


‘TOUS A AGGRA

- Entrele26etle3] octobre prochain, ils seront tous présents au Ghana et plus spéciale-

ment 8 ACCRA, la capitale. ils, ce sont des personnalités ferroviaires, des bailleurs de
fonds et industriels intéressés de prés ou de loin, «au développement et a Pessor du
chemin de fer mais aussi a 1a reprise économique de I’ Afrique », Un sujet vaste comme
ce continent et aussi divers et complexe que ses composantes géopolitiques. Cest dire
si le 4° symposium de I'U.A.C. (Union Africaine des Chemins de fer) qui se tiendra a
Accra et qui a choisi comme théme «le financement des projets
ferroviaires en Afrique», intéresse au plus haut point lesdites per-
sonnalités invitées 4 y participer. :
S’il est un fait sur lequel tout le monde s’accorde a étre d’accord
cest bien que I'Aftique ferroviaire risque de pétir des difficultés - -
économiques supportées par les nations correspondantes, D’évi-
dence, I'ére des grands chantiers tels que celui du Transgabonais
ou du métro du Caire, est belle et bien terminée. Faute de projets
viables financiérement. Faute aussi de volonté des grands bail-
leurs de fonds internationaux. Pour gue survivent les réseaux fer- &
rés africains, imagination et le savoir-faire devront donc se mettre au servwe d’une
meilleure gestion et d’une stricte maintenance des voies et infrastructures existantes.
Ce qui n’est pas, loin de 14, une tache neghgeable

A Accra, il est quasiment certain gue sera également abordée la situation des réseaux
ferrés de P’ Angola et du Mozambique. Dans ces deux pays, la volonté du pouvmr poh-
tique de favoriser le transport des biens et marchandises est évidente mais celle-ci se
heurte 4 I’existence de guerrillas ouvertes, qui contrdlent des trongons entiers de voies
ferrées. Laréouverture du CFB (Chemin deferdu Benguela) qui courtentre le Zaire et
r Angola est ainsi depuis peu, a Pordre du jour. A cesujet, le Présidentde I’ Angola Jo-
sé Edouardo Dos Santos, nous a confirmé récemment 4 Paris existence de négocia-
tions, de discussions pour la réouverture de cet axe ferré. « Ce ne serait pas un cas uni-
que, a poursuivi le Président, d’un pays en état de guerre dont le réseau ferré continue-
rait d’exister, de fonctionner. Deux poss1b1htes existent pour gue soit assurée la sécuri-
té de laligne : soit déclarer le CFB, voie internationale donc 4 1’abris d’attaques, soit de
metire en place une force militaire neutre qui garantisse la libre circulation. »

Fn Angola, la volonté politique existe, de méme que les sources de financement (en

grande partie des Etats-Unis), mais, comme certains se le demandent, I’affaire est-elle

bien rentable ? De mé&me au Mozamb1que gui vient de demander a la France une aide
militaire accrue pour, entre autres protéger plus efficacement son transport ferroviaire.
Durant quelques j jours dong, a Accra tous les espoirs seront permis pourvu que lon

sache &viter le piege de la palabre institutionnelle vide de réalité mais pleine d’iliu-

sions,
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AIGUILLAGE

Pour I'ajguillage c’est I'ai-
guille symétrique 2 ame
épaisse «haute» qui a &ié
choisie pour deux raisons
fondamentales
—c’est l'aiguille «haute»
gqui donne le meilleur mo-
ment d’inertie vertical ré-
partissant au mieux les
charges sur Pensemble des
traverses de aiguillage tout
en autorisant un travelage
plus espacé;
— c’est avec I'aiguille «hau-
te» que Pon obtient le mo-
de de fabrication le plus
économique éliminant le
forgeage de talon.
La fixation ferme (mais non
«dure») des contre-aiguil-
les inclinés au 1/20 par bou-
_ . i

o

COGIFER

100, Avenue Albert 17
92500 RUEIL-MALMAISTN
IFRANCE)

Tél.- (1} 47.52.19.00
Télex: 832.191 LOGIFER

COGIFER a été associé par la SNCF & la conception et la
fabrication de la nouvelle gamme d’appareils de voie UIC 60 - «A
74 n destinés aux lignes les plus chargées du groupe UIC 1 - 2 et 3.

Ces appareils modernes incarporés aux LRS ont les
caractéristiques principales suivantes :

¢ Aiquilles symétriques & Ame épaisse « A T4 » de méme hauteur
que le contre-aiguille UIC 60, de masse linéigue 74 kg/m.

® Croisement avec ceeur monobloc en acier Hadfield 12 - 14% de
manganése et contre-rails U 69 indépendants des rails extérieurs.

lons aux coussinets mono-
bloc avec attaches semi-
élastiques du patin par cra-
pauds, permet de conserver
en exploitation intense les
écartements voie directe et
voie déviée, donc de rédui-
re les opérations de mainte-
nance.

Les aiguillages peuvent &tre
équipés de dispositif de ca-
lage, verrouillage de con-
trole et de réchauffage.

CROISEMENT

C’est suivant la technologie
éprouvée du cceur mono-
bloc en acier Hadfield 12 -
149% de manganése que le
coeur a été congu.

Il est conforme quant a la
matiére & la fiche UIC 866-0.

¢ Attaches indirectes élastiques.

lis sont congus pour permetire toute la gamme des vitesses en
voie déviée {1) nécessaires 4 I'exploitation des lignes SNCF.

R-
R-
R-1300m
R - 2500m
R - 3000m

V-40-tq 0,11 long {1/9)
V-70-1g 0,085 (1/12) ~
V - 100 - tg 0,05 (1/20)

V- 130 - tg 0,0372 {1/26)
V - 160 - tg 0,0336 (1/29)

250m
480 m

(HhLa vitesse en voie directe étant la vitesse maximale de la ligne.

s oy g

Un soin tout particulier a
&té apporté 4 I’étude des li-
gnes géométriques afin de
permettre une transition
parfaite des roues, et tout
particuliérement dans la la-
cune.

Les appareils UIC 60/A74
intégrent indifféremment
le choix du coeur &clisse ou
du ceeur soudé.

Les contre-rails sont en pro-
fil U 69 suivant la technique
frangaise, c¢’est-a-dire non
solidaires des rails exté-
rieurs. Les rappels nor-
maux des essicux diis aux
contre-rails ne se représen-
tent donc pas sur les rails
extérieurs qui conservent
ainsi une géométrie patfai-
te.
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FIXATION DE L’ENSEMBLE
DES RAILS

La continuité de guidage
avec la voie courante est as-
surée dans 'appareil par le
maintien de ’inclinaison au
1/20 par Dintermédiaire
d’attaches élastiques indi-
rectes type NABLA.

La SNCF s’est donce résolu-
ment dotée d’un type d’ap-
pareil moderne dont la
technologie d’ailleurs est
adaptable & d’autres re-
seaux quel que soit le type
d’écartement des voies
{métrique au large) ou le ty-
pe de rails.

COGIFER reste 2 la dispo-
sition de ses clients pour
entreprendre les  ¢tudes
conformes aux besoins spé-
cifiques de tous les réseaux.

Appareil de voie UIC 60 «A 745 en voie. (Au premier plan, vigvillage équipé d’un

dispositif de calage-verrouillage).
A naw UIC 00 « A 745 lurmou! mode! on track.

{in the foreground, switch equipped with a clamp-locking devicel
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«A 74y IS THE DESIGNATION OF
THE NEW UIC 60 TURNOUTS

MODEL

COGIFER has been assaciated by the SNCF to the conception and
fabrication of the new range of UiC 60 turnouts - «A 74,
intended to the heaviest lines of the UIC 1 - 2 and 3 group.
These modern turnouts, incorporated to the welded long rails,
have the following principal characteristics :

® Symmetrical switch-points with thick web « A 74 » at same
height as the UIC B0 stock-rail, weighing 74 kg/m.

® Cast crossing in HADFIELD 12 stee! - 14 % manganese and
checl-rails U 69 independent from outer rails.

& Indirect elastic fastenings.

They are studied to allow the whole range of speeds on diverted
track {1) necessary to the exploitation of the SNCF lines.

V-40-tg 0,11 long (1/9)
V-70-1tg 0,085 {1/12}
V - 100 - tg 0,05 {1/20)
V- 130 - 19 0,0372 (1/26)
V - 160 - tg 0,0336 (1/29)

R- 250m
R- 480m

-1300m

R-2500m
R-3000m

{1} The speed on direct track being the highest speed of the line.

SWITCH

For the switch, it is the
«high» thick web symme-
trical tongue which was
chosen, for two fundamen-
tal reasons:

—Tt is the «high» tongue
which gives the best mo-
ment of vertical inertia, dis-
tributing the most evenly
the load on the whole of the
turnout sleepers while ena-
‘bling a larger sleeper spa-
cing.

—1Itis with the «high» ton-
gue that the most economi-
cal manufacture method is
obtained, eliminating the
heal forging.

The rigid fastening (but not
«tough») of the stock-rails
canted at 1/20 by bolts to
the monoblock  siide-
chairs, with semi-elastic
fastening of the bottom
rails by clips, enables to
kecp the main track gauge
and diverted track gauge on
iniense traffic, hence o re-
duce the maintenance ope-

e i

rations.

The switch can be equipped
with locking system, inciu-
ding electrical control, and
with a heating device.

CROSSING

1t is following the experien-
ced technology of the cast
crossing in Hadfield steel 12
- 14% of manganese that
the crossing was studied.
Cast manganese ¢rossings
are in strict conformity with
the UIC 866-0 specification.
A particular care has been
exercised to the study ofthe
geometrical lines in order
to enable a perfect transi-
tion ol the wheels, and spe-
cially in the gap.

The UIC 60 - « A 74» tur-
nouts  integrate indilfe-
rently the choice ol fish-pla-
ted crossing or of flash-butt
welding to the rail.

The check-rails are in profi-
le U 69 according to the
French technique, i.e. not

T i) A e

Partie croisement d’une liaison 0,085 «A 74 posée en

:LE"A 74"

atelier pour récepfion.
Fart of crossover Ig 0,085 «A 745 laid in workshop for reception.

Vue d’ensemble d'un branchement 0,085 «A 74 » posé

en atelier pour récepfion. Av premier plan, partie
aiguillage.
General view of o G085 «A 74s turnout loid in workshop for reception.
In the foreground, switch part.

bound up with the outer
rails. By this way of procee-
ding, the normal effort of
the axles on the check-rails
does not, hence, affect the
outer rails, which keep thus
a perfect geometry.

FASTENING OF THE
WHOLE OF THE RAILS

The guiding continuity
with the current track is en-
sured in the turnout by kee-

ping the inclination at 1/20

with the NABLA elastic
fastenings.

The SNCF therefore reso-
lutely equipped themselves
with a modern type of tur-
nout, the technology of
which is moreover adjusta-
ble to other systems, whate-
ver the gauge of track type
or the rail type may be.
COGIFER stay at the dis-
position of their customers
to undertake studies accor-
ding to the specific needs of
all systems.

PUBLICITE REDACTIONNELLE




Train du C.F.C.0. en gare de Pointe-Noire {Congo).
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UN CHOIX D'AVENIR

a situation des réseaux de chemin de
fer donne une image assez fidéle des
problémes rencontrés par bien des
secteurs, et notamment par 'ensem-
ble du secteur public en Afrique.
Toutefois la situation des pays enclavés
d’Afrique australe relids au réseau sud-
africain, et, qui dépendent trés largement
des ports d’Afrique du Sud, semble globa-
fement meilleure. Ailleurs, Afrique de
I'est, Afrique équatoriale ou occidentale,
fes perspectives sont préoccupantes.
Pourtant, la vocation et importance des
chemins de fer n’ont pas faibli depuis leur
origine. Réalisés, sauf exception comme
au Gabon, bien avant les indépendances,
ils avaient comme vocation de permeltlre
lexploitation des ressources locales et
Timportation des biens manufacturés.

DANS TOUS LES PAYS
£R DEVELOPPEMENT
L'EMERGIE ET LES
TRANSPORTS SONT
DES GOULETS

D ETRANGLERENT

POUR
LAFRIQUE

Maintenus dans un état satisfaisant sauf
exception, notamment en période de guer-
re, ils ont dans 'ensemble permis un pre-
mier décollage économique des régions
desservies. :

Aujourd’hui leur vocation n'a pas fonda- -
mentalement changé en ce qui concerne
les marchandises, alors que le trafic voya-
geurs ou plutdt la demande de trafic voya-
geurs a explosé du fait de Pévolution dé-
mographique a laquelle s’ajoutent les be-
soins induits par Purbanisation et ’aug-
mentation de la mobilité de la population.
Alors comment expliquer la situation pré- -
sente, tellement préoccupante qu’il ne
convient plus de parler de projets nou-
veaux, mais de la possible fermeture de
certaines lignes ou méme de la disparition
de certains réseaux ? Les tonnes de docu-
ments écrits par les experts internationaux,
qui se sont penchés sur les problémes,
nous "expliquent par le menu ; ef, forts de
ces analyses, ces experts ont élaboré nom-
bre de plans de sauvetage ou de réhabilita-
tion dont les résultats sur 1& long terme
sont restés modestes.

Sans vouloir imposer a4 nos amis africains
un quelconque modéle de développe-
ment, encore moins vouloir suggérer un
quelcongue reméde miracle aux difficultés
qu’ils rencontrent, il me paraft indispensa-
ble de poser aujourd’hui le probléme en
termes politiques. Alors qu’en Afrique on
a souvent préféré de belles aérogares au
maintien en état du réseau ferré les faits
sont l&: les pays du tiers monde qui pro-
gressent sont ceux od, non seulement les
chemins de fer ne meurent pas, mais se dé-
veloppent.

Dans tous les pays en réel développement,
['énergie el les transports, et en particulier
énergie électrique et les transports ferro-
viaires, constituent des goulets d’étrangle-
ment. Lorsqgue 'on dialogue avec les res-
ponsables chinois ou indiens par exemple,
cn dépit de fa différence existant entre les
systémes économiques, il apparait claire-
ment gue le frein principa 4 1a croissance
résulle de la demande non satisfaite en

*Charge de Mission
au Minfstére des Finances (DREE)
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énergie et en transports.

L’Aftique ne sautera pas les étapes. [l serait
complétement illusoire de réver 4 un déve-
loppement que I'on pourrait qualifier de
« troisiéme type » comme certains Font en-
visagé. Ce ne sont ni la télématigue, ni les
services au sens large qui sortiront Afri-
que du sous-développement. Le décollage
économique se fera selon Je schéma classi-
que, vécu en Europe il y a gueiques temps
déja, aujourd’hui en cours en Asie notam-
ment. C’est de la production de biens phy-
siques, produits agricoles, miniers et in-
dustriels que viendra le safut: I'Afrique a
besoin de biens réels, non de spéculations.
Animés de meilleurs sentiments, les pays
occidentaux, France en téte, paraissent
avoir voulu éviter aux pays africains tes al-
fres qu’its ont eux-m&mes connus i 'aube
de leur industeialisation, tout comme
'Union Soviétique ou la Chine en dépit de
systemes différents ; prélevement des capi-
taux nécessaires & cette industrialisation
sur les revenus agricoles, paupérisation des
campagnes el misére des populations, gage
d’une main-d’cecuvre abondante ¢t peu
coliteuse. Cette approche toute a I'hon-
neur des pays occidentaux, ne semble mal-
heureusement pas avoir donné les résul-
lats escomplés.

Certains des maux donat souffre 'Altique
paraissent assez directement 1iés non &
Pabsence de sens civigque chez de nom-
breux dirigeants, mais plus prosaiquement
a fa faiblesse du sens de MElat tef que nous
le définissons aujourd’hui : ce que nousap-
pelons corruplion west, me semble-l-if,
pas 1rés loin de ce qui se pratiquait cn ran-

16 LE RAIL E'T LE MONDE

ceavant Colbert : toutes les charges étaient
vénales et la cassette du roi se confondait
avec le trésor public.

1l n'empéche que, dans le domaine ferro-
viaire, cet état de choses a des effets redou-

tables: gaspillage de ressources rares,
achats de matériels inadaptés ou totale-
ment hétérogdnes, au gré des sollicitations
des uns et des autres, posant d’insurmon-
tables difficultés d’entretien.

La question non résolue de lamaintenance
en Afrique, plaie infiniment plus coliteuse
gue les invasions de sauterelles ne le sont
dans le secteur agricole, illustre le fonde-
ment culturel des difficultés rencontrées
par les dirigeants africains : comment mo-
tiver une main-d’ozuvre qui vit bien sou-
vent linstant présent sans prendre en
compte le lendemain. Probleéme parfaite-
ment iifustré par la boutade du comman-
dant (rangais du premier méthanier de la
Sonatrach, "'Hassi-R'Mel; «Je n'ai pas en-
core trouvé la traduction arabe du mot en-
treticn ».

Lorsque 'on peul voir, comme en un pays

'N—mv-ﬁ
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d’Afrique occidentale francophone dont je
tairai le nom, quatre centrales électriques
diesel construites successivement sur un
méme site en un peu plus de vingt ans, a
'aide de financements étrangers, et toutes
a l'arrét aprés incendies ou incidents, il pa-
rait indispensable de poser le probléme en
termes politiques. Quel avenir pour " Afri-
que ?

11 appartient aux Africains d’y répondre,
non seulement aux leaders politiques mais
4 la masse des cadres, ingénieurs et techni-
ciens, car avenir du continent dépend de
leur action gquotidienne. La baisse des
cours des matiéres premigres mexplique
pas tout. Et si certaines de nos interven-
tions paraissent avoir contribué & péréniser
quelque laxisme, les cadres afticains doi-
vent aujourd’hui se sentir totalement res-
ponsables de leur avenir.

Le secteur ferroviaire constitue & cet egard
un domaine exemplaire. Pour construire
son avenir, Afrique a besoin de dévelop-
per son réseau de communications et en
particulier ses voies ferrées. Seul le rail est
susceptible d’offrir & un cofit raisonnable,

tant en investissement gu’en maintenan-

ce, et en économisant Pénergie, les capaci-
tés requises pour faire face aux besoins
d’une vraie croissance,

Peut-&tre est-ce Poriginalité d’une certaine
démarche francaise, mais dire ou écrire
qu’il vaudrait mieux mettre un terme 2
Pactivité de tel réseau nous parait de ce fait

: totalement aberrant. Suggérer une telle so-

lution revient & dire au pays en question:
«Vous wnavez aucun avenir, jetez
I'éponge ».

Qui oserait assumer une pareille poli-
tique ? Les dirigeants concernés doivent
réaliser que la situation de certains réseaux
est telle, qu’en Pabsence d’une volonté de
fer, on risque de voir disparaitre cet outil
essentiel sous peu. Ceux qui prendraient la
responsabilité de laisser faire rencnce-
raient 4 construire 'avenir de leur pays.
Vingt-cing ans aprés les indépendances, il
semble qu'un mythe soit mort: celui du
développement doux dont I’Afrique aurait
été le modele unique. Grice 4 ’aide inter-
nationale, les progrés parallélles de la mé-
dicalisation, de la production agricole et in-
dustrielle devaient permettre le décolage
économique et la satisfaction des besoins
essentiels des populations. L’Afrique
n’échappera pas 4 la loi commune. Les
«trente glorieuses » mises a part, nos pays
ont vécu, au cours de leur histoire, des si-
tuations tout aussi dramatiques.

Quelle que soit la bonne volonté de la com-
munauté internationale, la vraie question
n’est-elle pas de savoir siPon peutimporter
le développement. L’Homime est premier,
ct le centre de tout. C'est Ja force de I’ Asie,
ce peut aussi &tre celle de TAfrique, & la
condition qu'un consencus §'établisse en
profondeur sur la nécessité et les voies du
développement. Ce n’est pas la solidarité
qui est en cause, elle est coutumiére 4 nos
amis alricains gui ont le sens du groupe et
du partage. C'est, me semble-t-il, 'absence
d’adhésion des masses aux objectifs des di-
rigeants, quelque peu abstraits pour eux,
qui est en cause, C’est vraisemblablement
sur ce terrain que se joue lavenir. |
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ous le regard attentif de ses voisins
d’Afrique occidentale comme de
tous fes autres pays du continent, le
Ghana vit actuellement une expé-
rience économique audacieuse i
travers I'application d’un programme de
réformes particulidgrement ambitieux.
Jusqu’d présent, les résultats obtenus sont
trés impressionnants : prés de trois ans de
véritable croissance économique apres
une quinzaine d’années de declin et de dé-
. térioration.
Mais il reste encore beaucoup & faire pour
que le pays puisse atteindre un niveau de
développement soutenu.
Au Sud-Quest du Ghana, la ville portuaire
de Tukoradi offre une illustration frappan-
te des progrés réalisés, mais aussi des dé-
boires inhérents i un redressement écono-
- migue si longtemps différé.
_ 1y atrois ans, le réscau ferroviaire desser-
> vant la région occidentale du pays était pra-
' tiguement inutilisable. Des voies dange-
reuses, de graves pénuries de matériel rou-
lant, un systéme de communication défail-
lant ¢t plus de trois déraillements par jour
ne permettaient pius gue d'acheminer au
comple-goutles les exporlations vers lc
port de Takoradi. A certains endroits, les
lraverses de chemin de ler, installées en
1956, sc désagrégeaicnt méme sous los
doigts.
En 1983, lc Gouvernement entreprit de re-
mettre e réscau en étal, La premicre cho-
se a faire Stail de réparer ou de remplacer
tous les trongons dangercux de ja voic,

*Départerment des refations publiques de fa
Banque mondiale.
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Avec le concours de travailleurs ghanéens
qualifiés, préférés & Pemploi d'un matériel
_cofiteux pour la pose des rails, une cin-
quantaine de kilométres de voie furent ain-
si rénovés en I'espace de neuf mois, ce qui
ne s’était jamais vu dans toute 'Afrique de
I’Ouest. Les locomotives, voitures et wa-
gons furent ensuite révisés et remis en état.
Résultat: les déraillements et les accidents
diminuérent considérablement.

Lorsque les cours mondiaux du bois d’ceu-
vre remontérent en 1985-86, 'industrie fo-
restiére du Ghana réagit immédiatement
et fe réseau ferroviaire occidental fut alors
en mesure de faire face au volume accru
des énormes billes de bois expédiées par
centaines au port de Takoradi,

Dans le bureau qu’il occupe au troisiéme
étage d’un bitiment dominant les installa-
tions qu’il administre, le Directeur du port
de Takoradi expliquait récemment pour-
quoi il avait décidé de commander des pie-
ces détachées pour deux anciennes grues
qui étaient alors en train de procéder au
tent chargement de tonnes de bois sur des
bateaux A quai.

«D’apres les ingénicurs et les deonomis-
tes, nous aurions dii remplacer ces vieilles
grues et non les réparer. Mais je ne vois pas
comment de nouvelles grues auraient pu
arriver ici tant que le port était plein de bois
el de bateaux altendant les cargos. Jai
donc commandé des pieces el nous les
avons installées sur place. »

Le port disparaissait effectivement sous
une marée de billes de bois. Des dizaines
de wagons en étaient remplis el allen-
daient t depuis des semaines. Toules les
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heures ou presque, de nouveaux camions
arrivaient dont les chauffeurs cherchaient
sans succes un endroit pour décharger.
Apres avoir été négligés pendant tant d’an-
neées, les installations et équipements du
port ne fonctionnaient qu’avec un rende-
ment trés réduoit, manifestement incapa-
bles de faire fwce a I’explosion 1mprevue
des exportations de bois,

Cependant, I'engorgement du port de Ta-
koradi était bel et bien un signe de progrés
et non inverse. Pour la premiére fois de-
puis de nombreuses années, en effet, le
port devait répondre aux besoins accrus
d’une activité exportatrice en pleine ex-
pansion. C’est pourquoi le Gouvernement
vient de lancer un projet de rénovation qui
devrait prochainement permettre d’aug-
menter la capacité du port de Takoradi,
afin qu’il puisse désormais absorber le flux
croissant des exportations transitant par le
Sud-Ouest du Ghana.

L’action déterminée des réformateurs gha-
néens dans d'autres secteurs de I'écono-
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mie a également porté ses fruits. Ainsi, I'in-
flation qui dépassait 120 % en 1983 est tom-
bée a moins de 15% en 1985 et les déficits
budgétaires des administrations publiques
ont été ramenés 4 des niveaux acceptables.
En programme ¢nergique de dévaluation
monétaire a permis de redonner au cedi, la
monnaie ghanéenne, une valeur beaucoup
plus conforme & celle qu’il a sur le marché.
Enfin, les exportations, qui avaient chuté
de 50% entre 1970 et 1983, enregistrent au-
Jjourd’hui une progression réguligre, sous
I'impulsion des ventes de cacao et de bois
d’'ceuvre.

Le contréle des importations a été allégé et
la structure des droits de douane rationna-
lisée. Les agriculteurs ont bénéficié d’une
déréglementation générale des prix a la
production et 4 la consommation, tandis
que la dévaluation leur a permis d’aug-
menter leursrecettes a Pexportation, A Ac-
cra, capitale du pays, les Ghanéens peu-
vent désormais faire apprécier aux touris-
tes Fabondance des marchandises dans les
magasins et des denrées alimentaires sur
les marchés, ainsi que te bon état des rou-
tes et des transports publics.

La communauté internationale des dona-
teurs ajoué unréle déterminant dans le re-
dressement de I’économie ghanéenne, car
elle a permis de mobiliser et de mettre rapi-
dement & la disposition des autorités les
moyens financiers dont elles avaient abso-
fument besoin pour importer fournitures,
matériel et piéces détachées, au fur st a
mesure de 'introduction des diverses ré-
formes. Dans un effort commun, des orga-
nisations multilatérales, dont la Banque
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mondiale, et des donateurs bilatéraux ont
en effet veillé 4 coordonner leur action,
afin de fournir une aide adaptée 4 Pévolu-
tion des besoins. D’apres M. Francis Ac-
quah (1), cette souplesse d’approche con-
vient parfaiternent & la stratégie actuelle de
développement de son Gouvernement:
«L’avantage de ces préts a Pajustement,
¢’est qu’ils nous permettront de mener jus-
qu’au bout certaines réformes délicates,
notamment en ce qui concerne la promo-
tion des exportations et le redressement de
nos meilleures industries. »

La tiche qui attend M. Acquah n’est pas
des moindres. L’industrie tourne a environ
25-30% de sa capacité et les entreprises
souffrent de nombreux maux, notamment
d’une forte dépendance a I'égard des in-
trantsimportés et d’une pénurie chronigue
de devises. Les firmes qui ont besoin de
produits locaux ne parviennent pas bien
souvent 4 les trouver en quantité suffisante
et, de toute fagon, industrie ghanéenne
est depuis longtemps incapable de soutenir
la concurrence des biens importés.

Les entreprises publiques, au nombre de
180 en tout, envahissent e secteur et opé-
rent une ponction exhorbitante sur des res-
sources dont e besoin est autrement plus
pressant dans le domaine du développe-
ment.

Le Gouvernement a 'intention de menera
bien un programme énergique de restruc-
turation industriglle, en supprimant no-

(1) Secrétaire d’Etat au Ministére de I'In-

dustrie des Sciences et Techniques.

tamment les entreprises déficitaires, mais
il est certain que pour &tre efficace, une tel-
le action doit pouvoir trouver un soutien &
moyen terme et au-dela.

Bien que la remise & flot des secteurs pro-
ductifs ait été le premier objectif de son
programme de relance, le Gouvernement
n’en néglige pas pour autant les problémes
sociaux du pays, auxquels il attache au-
jourd’hui une trés grande importance. En-
tre 1974 et 1984, les dépenses publiques
consacrées a la santé sont tombées de 104
4 dollars par habitant, tandis qu’entre 1981
et 1984, le nombre de médecins exercant
dans le pays diminuait de moiti¢. Cela sans
compter les effets de 1a pénurie de devises,
qui & gravement restreint les importations
de fournitures et de matériel médicaux,
ainsi que de médicaments.

Une dégradation comparable a ét€ enregis-
trée dans I'enseignement ol la compres-
sion générale des budgets s’est accompa-
gnée d’une démoralisation du corps ensei-
gnant et des personnels rattachés i ce sec-
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teur, ainsi que d'un taux d’abandon scolai-
e élevé parmi les éléves des premier et se-
cond cycles. -
L’inversion de ces tendances dans le do-
maine de la santé et de 'éducation sera dé-
terminante pour la viabilité a long terme
du programme de redressement économi-
que général. Des mesures ont déja éié pri-
ses pour répondre 4 ce besoin urgent, grice
au soutien financier de la communauté in-
ternationale des donateurs.
Fortes des progres réalisés sur le plan éco-
nomique depuis prés de trois ans, les auto-
rites ghanéennes peuvent a juste tifre se
targuer d’avoir adopté une approche effica-
ce. Nul ne peut nier, en effet, le redresse-
ment spectaculaire, griice & de profondes,
réformes dans tous les domaines, d’un
pays que la sécheresse et le déclin écono-
mique maintenaient encore dans une pa-
ralysie quasi totale en 1983. A preuve ’en-
thousiasme des donateurs dont les contri-
butions ont été supérieures a objectif visé
pour 1986.
Toutefois, comme les responsables gha-
néens le reconnaissent eux-mémes, ces
trois années d’ameélioration ne sont qu’un
début. Les difficultés écrasantes que leura .
léguées un silong déclin économique dres-
sent encore de multiples obstacles sur la
voie qu'ils se sont tracée. Ils devront pou-
voir compter, pour les surmonter, sur un
flux ininterrompu de financement exié-
rieur, et faire preuve pendant de nombreu-
ses années encore de la persévérance, de la
détermination et du courage qui les ont
squ’a présent.
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Pour tous réseaux, du matériel voyageurs léger aux trains grumiers et minéraliers les plus lourds. Tous
modales satisfaisants aux conditions les plus dures, adaptés a chaque demande particuliére, et per-
mettant 'accroissement de la charge et de la vitesse des trains.
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 GHANA : LE TRAIN
EST REPART]

la fin des anndes 50, le réseau ferre
de I'ex-Gold Coast, qui ne desser-
vait pourtant que le sud du pays,
était considéré comme’'un desplus
performants . de TPAfrique de
I'Ouest. I} transportait alors 2 millions de
tonnes et 6 millions de voyageurs. Les an-
ciens parlent encore de son confortable
_«Blue Train»,
Vingt ans plus tard, le trafic était pourtant
tombé si bas et le fonctionnement des che-
mins de fer s°était a ce point dégradé qu’on
envisageait ouvertement leur fermeture.
Le réseau routier, mis 4 mal par des ca-
mions trop chargés était d’ailleurs en aussi
piétre état, tandis que, peu 4 peu, la paraly-
sie gagnait tous les rouages économiques
du Ghana.
Le retour au pouvoir, ala finde 1981, du ca-
pitaine Jerry Rawlings et son acceptation
lucide des mesures de redressement préco-
nisées par le FMI allaient signifier bientdt
une véritable résurrection du rail. Dés
1982, la Banque mondiale, ou plutbt sa fi-
liale, International Development Asso-
ciation consentait au Ghana un prét de 29
millions <e dollars US pour la remise en
état du réseau ferré. A sa suite, d’autres
bailleurs de fonds s’intéressaient aux Gha-
na Railways : la Banque africaine de déve-
loppement apportait également 13 mil-
lions d’USD, tandis que s’annongaient des
crédits britanniques, frangais, italiens ot
suisses. Le gouvernement ghanéen s’enga-
geait lui-mé&me pour 22 millions d"USD,
Coest la ligne de Pouest, reliant Kumasi au
port de Takoradi (278 km) qui fiit choisie
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pour &tre rénovée en priorité. Construite
de 1898 4 1903, elle avait un tracé fort acci-
denté : 504 courbes avec un rayon minimal
de 200 m et des rampes de 13 °/e.. Cétait
surtout la plus importante pour le trafic
d’exportation, car elle traverse les régions
productrices de bois et de cacao. Deux de
ses embranchements desservent des gise-

| GRC ENVISAGE DE
CONSTRUIRE TROIS
LIGNES NOUVELLES,
MAIS LA PRIORITE
EST ACCORDEE

A LA RENGVATION

TR s

LES CHEMINS DE FER
DU GHANA

Longueur du réseau : 947 km (dont 30 &
double vaie)

Ecartement : 1067 mm

Charge a I'essieu: 16 t.

-Matériel roulant: 75 locomotives, 16

locotracteurs, 198 voitures, 3 400 wagons.
Trafic voyageurs: 1,9 millien en 1984 ; 2,3
millions en 1986 ; 3.5 millions attendus en
1987.

Trafic marchandises: 380 0001t. en 1984 ;
:igg;]l]l] t. en 1986 : 300 000 t. attendus en
tffectifs : 7900 agents.
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ments de manganése {Nsuta) et de bauxite
{Awaso).

Les études et e contrble des travaux ont
ét¢ confiés A RITES (filiate des [ndian Rail-
ways). La voie a été entierement renouve-
lée sur 150 km, avee du raif de 45kg/m et
des traverses neuves en bois ; la couche de
ballast a une épaisscur minimale de 15cm.
Les travaux commences en 1983 devaient
gachever 4 la fin de septembre 1987. En
méme temps, lesnstallations de télécom-
munications et de signalisation ont été mo-
dernisées : cantonnement par biton-pilote
entre les gares et signaux lumineux pourla
protection des gares. L’énergie nécessaire
est fournie par des panneaux solaires de fa-
brication britannique.

Le matériel roulant a été notablement ren-
forcé: 6 locomotives de 495 kW ont €t li-
vrées par Brush en 1984 ; 4 autres, construi-
tes en Corée par Daewoo ont &té récem-
ment débarquées, ainsi que 130 voitures
en provenance d’Allemagne de U'Est, les
premiéres acquises par les Ghana Railways
depuis vingt ans.

Le programme de 1982 comportait en ou-
tre la modernisation des ateliers de Tako-
radi et de Kumasi, avec la remise en état de
16 locomotives, 10 voitures et 100 wagons.
Un important effort de formation était en-
trepris paralldlement sur place et & étran-
ger: une centaine de cheminots ghanéens
ont, ces derniéres années, effectué des sta-
ges en Inde ou au Canada.

Cette relance du rail commence a porter
ses fruits : e trafic des marchandises qui
était tombé a 357000 tonnes en 1983, a dé-
passé les 600000t en 1986. L’objectif visé
pour 1987 (1 million de t. et 4 millions de
voyageurs) semble devoir étre atteint.

La Ghana Railways Corporation (GRC)

g'attaque désormais 4 I rénovation des

deux autres lignes, celle du Centre (Accra-
Huni Valley) et celle de I'Est {Accra-Ku-

“masi : 306 km). Les travaux de premidre ur-

gence ont commencé en mai, grice a un
co-financement de 26,9 millions d’USD,
mis en place par la Banque mondiale’et la
Coopération italienne.

A plus long terme, la GRC envisage de
construire trois lignes nouvelles: d’Accra
au barrage d’Akosombo (la plus grande re-
tenue du monde), I’Awaso & Sunyaniet de
Bosuso a Kibi pour desservir de nouveaux
gisements de banxite. Des études de faisa-
bilité sont actuellement en cours, mais la
priorité est, bien entendu accordée a la 1é-
novation du réseau existant.

La reconguéte rapide du trafic ferroviaire
montre que cette rénovation est en bonne
voie. Les dirigeants de la GRC, quis’appré-
tent a recevoir 4 Accra leurs collégues ve-
nus de toute PAfrique pour le quatriéme
symposium de PUAC pourrent étre fiers
d’une relance dont ils ont été les artisans
depuis quatre ans. De quoi donner con-
fiance aux bailleurs de fonds qui s’intéres-
sent 4 IAfrique. | |
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S TELECOMMUNICATIONS

“axe vital du Congo, le chemin de fer
Congo-Océan, qui relie Brazzaville,
la capitale, & Pointe-Noire, port et
deuxiéme centre industriel du pays
ne possede pas pour le moment un
réseau de télécommunications digne de ce
nom. Bien sfir, le long du tracé réaligné, en-
tre Bilinga (km 76) et Loubomo (km 167)
un équipement moderne et performant a
éte installé, mais il débouche 4 Bilinga et a
Loubomo sur une ligne aérienne vétuste et
d’une capacité tres limitée, ce qui 'empé-
che de rendre tous les services qu’on pour-
rait en attendre. Bien siir, le réseau de
PONPT (Office National des Postes et Té-
Iécommunications) loue a 'ATC un cer-
_tain nombre de circuits permettant au che-
min de fer d’avoir quelques liaisons direc-
tes, mais ces circuits sont en nombre insul-
fisant et PATC n’en a pas la maitrise, ni au
niveau du fonctionnement ni au niveau
des coflts.
C’est pourquoi les décideurs du CFCO et
de PATC ont envisagé de doter le réseau
d’une artére de télécommunications mo-
derne el performante, outil nécessaire de
travail d’un chemin de fer moderne et per-
formant.
A Pheure actuelle, les instailations de (é1¢-
phonie du CFCO comprennent :
—un réseau automatique, constitué par
quatre autocommutateurs el leurs jeux de
cibles locaux ;
—une ligne aérienne en cuivre nu cntre
Pointe-Naire et Brazzaville, passant par
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Pancien trace entre Bilinga ¢l Loubomo;
—un ciible enterré le long du réalignement
Bilinga-Loubomo;

—des cquipements (éiéphoniques dans
chacune des gares, ainsi que deux posi-
lions de régulateur a Pointe-Noire ;
—unc gquinzaine de circuits 4 grande dis-
tance sur le cible ONPT Pointe-Noire-

Brazzaville, loués par TATC 4 cetlte admi-
nistration.

Le réseau automatigue, constitué de 4 au-
tocommutateurs Ericsson Crossbar (Poin-
le-Noire 375 directions, Brazzaville 100 di-
rections, Loubomo 200 directions, Loutete
50 directions) est saturé et obsolete. Il est
saturé parce que d'une part on ne peut plus




fui raccorder de nouveaux abonnés, et
d’autre part parce que les organes com-
muns sont sollicités en permanence, ce qui
entrafne des attentes de tonalité intermi-
nables a I'heure chargée. 11 est obsoléte
parce que n’étant plus fabriqué par le cons-
tructeur, il n’est plus susceptible de répara-
tions importantes ou d’extensions.

La ligne aérienne, constituée de fils de cui-
“vre nu de diaméatre 2,5 ou 3 millimétres, est
trés fragile: feux de brousse, déraille-
ments, chute d’arbre, vols, tornades, jets de
pierre entrainant le bris des isolateurs, etc.,
tout concourt a créer des interruptions de
communications et les équipes spéciali-
sées du CFCO sont en permanence sur la
bréche pour réparer et débrousser cette li-
gne fragile qui traverse 507 km de nature

hostile. Qutre quelgues circuits apparte- -

nant 3 ’"ONPT, cette ligne est constituée de
4 4 6 circuits appartenant au CFCO, utilisés
pour la régulation (liaison entre le PC de
Pointe-Noire et chacune des gares), 'om-
nibus (liaison entre deux gare consécuti-
ves), le baton pilote (liaison de sécurité
pour le cantonnement) et un, deux ou plu-
sieurs circuits directs.

Le cibie du réalignement, de fabrication
SAT, donne toute satisfaction au réseau:
ses cing quartes étoiles 9/10 sont utilisées
par les circuits omnibus, travaux VB (1 pri-
se tous tes 1000 m), baton pilote, régula-
tion, atarme traction (1l prise tous les
1000 m également). Les deux paires MIC,
dérivées dans chaque gare, acheminent
guelques circuits directs. Il donne toute sa-
tisfaction, mais il est sous employé et ne
trouvera sa justification compiete que dans
ie cadre d’une mise en cable compiéte des
télécommunications du chemin de fer.
Les équipements de gare ont €té en partie
rénoves: les positions de régulateurs, &
Pointe-Noire, sont équipés d'un matériel
moderne de marque SECRE avec appel
soit en [Téquences vocales soil en courant
continu alterné en fonction de 'équipe-
ment de la gare correspondant.

Les gares situées entre Pointe-Noire el
Mont-Belo (km 200), sont éguipées de pu-
pitres & boutons lampes associés i des col-
frets d’appareillage, également de marque

REALIGHEMERT o~
a
. '.ka+++4“

PEaa

x

POINTE NOIRE

S emama
] TURNEL

AL
*u

SECRE.

Seulstes équipements des gares situées en-
tre Mont-Belo et Brazzaville sont 4 rem-
placer: ce sont en effet des postes de régu-
lation LMT associés & des tableaux 4 vo-
yants mécaniques TLTI datant de plus de
20 ans et dont la fabrication n’est plus sui-
vie aujourd’hui.

Enfin, les circuits lougs & FONPT, & savoir
une quinzaine de liaisons 4 batterie locale 4
grande distance sont en nombre notoire-
ment insulfisant et cofitent au chemin de

L'AXE VITAL DY
CONGD ME POSSEDE

PAS ENCORE Ui
RESEAU DE

TELECOMIRURICATIONS
DIGHE DE CE B0

fer, environ 70 millions de FCFA de loyer
annuel.

En cette fin de sidcle, ol de tous cotés les
besoins de communication explosent, il va
de soi que ces équipements sont totale-
ment insuffisants.

$i les liaisons spécifiques du chemin de fer,
régulation, omnibug, baton pilote sem-
blent presque suffisante en nombre, sinon
en qualité, (il v a lieu toutefois de générali-
ser les circuits de travaux VB et d'alarme
traction), en revanche le réseau automati-
que, le réseau télex et le réseau de trans-
mission de données doivent atteindre une
dimension sans commune mesure avec le
réseau actusl,

’annexe 2 donne le dimensionnement du
réscau automatique i prévoir, Ifest prévué
centraux :
Pointe-Noire :
Brazzaville:
L.oubomo:

Loutele:

Tsessi:
Nzoungou-Kibangou :

1000 directions
350 directions
200 directions
100 directions
100 directions

50 directions
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LES PRINCIPAUX INTERVENANTS

TUTELLE

Ministére des Transports de la République Arabe d’Egypte

ETUDES

Maitre d'Ouvrage : Transport Planning Autharity

Consultant : SGFRETU
REALISATION DE LA PHASE |

Maitre d’Ouvrage : National Authority for Tunnels (NAT)

Consuitant : SOFRETU-ACE
Entreprises : opération clés en main
Groupement d'Intérét Economigue
INTERINFRA-ARABCO

REALISATION DE LA PHASE I

Maitre d4'Ouvrage : National Authority for Tunnels (NAT)

Consultant : SOFRETU-ACE
Entreprises : ppération par lots

® INTERINFRA : électrification, signalisation, ateliers du matériel roulant

o ALSTHOM ATLANTIQUE : matériel roulant
o TSO-EGYFRAIL : voie

 NILE COMPANY, GREEN VALLEY, CAMECO : génie civil

o CFEM-NILE COMPANY : autoponts
EXPLOITATION

Société exploitante : Egyptian National Railways (ENR)

Consuftant : SOFRETU

permettre le raccordement avec le trongon
central souterrain.

A l'issue de cette phase, la station Mouba-
rak, place Ramsés, sera exploitée en termi-
nus de ligne provisoire et Pexploitation se-
ra faite par 22 trains de 2 éléments (6 voitu-
res) 4 un intervalle minimum de 4mn. La
capacité de transport sera de 26 000 voya-
geurs/heure/sens.

Laville du Caire est bitie a 'entrée du Del-
ta dulNil. Le cours de cefleuve avarié a tra-
vers les Ages si bien que le tracé de la sec-
tion centrale souterraine du métro se déve-
loppe dans Pun des anciens lits du Nil.
Le profil en long de cette section suit au
plus prés la surface. Le niveau inférieur des
ouvrages se situe entre 9 et 10 m de profon-
deur baignant dans la nappe phréatique si-
tuée guant & elle 4 3 m environ sous le ni-
veau de la chaussée,

La géologie du sous-sol, ainsi que la lar-
geur des rues suivies, a permis d’'utiliser
une méthode de construction en fouille
ouverte (cut and cover).

Des parois, soit moulées (stations) soit pré-
fabriquées (tunnel), intégrées & I'ouvrage
définitif constituent les Faces latérales du
tunnel et des stations. Pour permetire le
terrassement a lintérieur des enceintes
formées par les parois latérales, un étan-
chement du sol a été réalisé au moyen d’un
bouchon de terrain traité par injection. La
profondeur moyenne de ce bouchon, de
15 m environ pour fe tunnel cL 18 m pour
les stations courantes, peut atteindre 40m
pour les stations de correspondance ; son
¢paisscur varie de 3 4 6 m,

Cette méthode a permis de réaliser Pen-
sembie des [ouilles, sans créer de perturba-
tions aux immeubles cnvironnants qui,
dans certaines zones, sont langents auwx
ouvriges du métro.

g e
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Le délai contractuel initial pour la réalisa-
tion de la Phase I de la ligne régionale était
de 48 mois, mais les problémes techniques
rencontrés ainsi que augmentation trés
sensible du volume de certains travaux ont
été A Porigine des retards constatés. Ces
travaux supplémentaires portent principa-
fement sur:

— la construction compléte des stations de
la future ligne urbaine n"1 4 Sadate et
Moubarak et la construction de mesures
conservatoires & Nasser, non prévues dans
le contrat de base;

—la quantité des réseaux i dévier au préa-
lable, tels que conduites d’eau, égofits, té-
léphone, cibles électriques, soit 60 km au
lieu des 11 km initialement prévus. I1a faliu
31 mois, au lieu des 6 estimés a ["origine,
pour mettre en place les nouveaux ré-
seaux,

Dans ces conditions, la NAT a accepté une
augmentation du délai de 20 mois, confor-
mément aux clauses contractuelles pré-
vues dans le marché passé avec les entre-
prises.

[Dés la phase d’études, des contacts furent
pris au plus haut niveau entre 'Egypte et la

France pour étudier la mise en place d*un .
financement & taux privilégié.

C’est ainsi qu’en 1979, les deux Gouverne-
ments signérent un premier protocole a
hauteur de 500 millions de francs pour fi-
nancer la fourniture des premiéres rames
gui circulérent dés 1981 sur la ligne d’Hel-
WL,

Le 20 juin 1980, les Autorités des deux pays
s'engageaient dans le processus de réalisa-
tion de fa premiére phase de réalisation de
laligne régionale par la signature d’un nou-
veau protocole financier permettant d’as-
surer la mise en place de crédits bonifiés
pour la part rapatriable, d’un montant ini-
tial de 850 milkions de francs (dont 280,5 en
préts du Trésor), portés i 1 107 millions de
francs (dont 365,31 en préts du Trésor) en
décembre 1981, auxquels s'est ajouté un
complément de 145 millions de francs
(dont 48,80 en préts du Trésor) inclus dans
un protocole complémentaire en avril
1982.

Parallélement 4 cela, la deuxi@éme phase de
réalisation bénéficiait également d’un con-
cours financier de la France, & hauteur de
1580 millions de francs (dont 4539 en
préts du Trésor) dans les premiers mois de
1982,

Les travaux supplémentaires de la premié-
re phase ont également fait 'objet, en 1985,
d’un financement privilégié frangais, pour
un montant de 450 millions de francs (dont
148,5 en préts du Trésor).

En contrepartie de ces financements, la
plus grande partie des travaux, fournitures
ou services relatifs 4 la ligne régionale a &ié
commandée a des sociétés francaises en
association avec des societés égyptiennes,
la part locale des contrats ayant été finan-
cee directement par le Gouvernement
égyptien. |
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' ESPAGNE : LEPLAN
DE TRANSPORT
FERROVIAIRE

Un trafic
marchandises en
baisse (— 4,6 2),
un trafic voyagenrs
lui anssi en
diminntion
(—2,082),i
¢tait temps pour la
RENFE et
L’Etat de réagir et
de moderniser son
résean ferre.

e 3 avril dernier, le Conseil des mi-
nistres espagnol, a approuvé le Plan
de Transport Ferroviaire (PTF), éla-
boré par le Ministre des Transports,
prévoyant un investissement de 2,1
billions de pesetas pendant les quatorze
prochaines années. L'objectif principal de
ce plan consiste & améliorer la qualité du
matériel moteur et remorqué et les infras-
tructures ferroviaires de la RENFE,
Selon M. Abel Caballero, Ministre des
Transports, «le financement de ce plan
comprendra une participation de PEtat et
des préts bancaires». L’importance des
moyens financiers consentis laisse entre-
voir le véritable bouleversement auquel va
étre soumise la RENFE.
L’amélioration des infrastructures repré-
sente 4 elle seule 700 milliards de pesetas,
Quant au matériel roulant, le plan prévoit
prés de 546 milliards de pesetas d'investis-
sement.
Le PTF met également 'accent surla vites-
se d’exploitation des trains voyageurs. Ob-
jectif’: les 200 km/h. Bientdt donc la cons-
truction de la nouvelle ligne entre Cordoba
el Brazatortas permelira de gagner trois
heures sur le trajet Madrid-Sevitle. Autres
constructions prévues, celles de fa ligne
Bilbao-Victoria, qui modificront radicale-
ment la carte ferroviaire d’Espagne.
Trés récemment par ailleurs, le Vice-Prési-
dent du gouvernement espagnol, M. Guer-
ra, 4 annoncé i Séville, la construction et la
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Bloc aviomaetique de la novvelle voie
de Madrid-Atocha @ Villaverde Bajo.

mise en service en 1992, de la premiére li-
gne 4 grande vitesse entre Madrid et Barce-
lone. Cette liaison nécessitera la définition
d’un nouveau tracé entre Brazatortas (gare
de la ligne de Madrid 4 Badajoz) et Cordo-
ba. Actuellement le trafic ferroviaire qui
relie Madrid au Sud de 'Espagne, traverse
I'Alcazar de Juan-Linares, chemin le plus
courl pour rejoindre "Andalousie orienta-
le et occidentale,

Or, le nouveau Plan prévoit ¢'utiliser 1a li-

A DES VITESSES
DE 160 A 25

gne de Madrid a Badajoz —aprés rénova-
tion— jusqu’a Brazatortas, puis de 14, jus-
qu’a Cordoba via Ie nouveau tracé. Tant
cette nouvelle ligne gue les déviations de
Guadarrama et de Orduna (Bilbao-Victo-
ria) sont incluses dans le budget général
1987 de P'Etat ce qui devrait permettre aux
travaux de débuter trés prochainement.
En fait, le PTF préfigure ce que sera le ré-
seau ferroviaire espagnol de Pan 2000,
Quant & la viabilité de ce plan elle se con-
crétise et se matérialise au travers dun
compromis politique au plus haut niveau
qui lui assure les investissements nécessai-
res durant les quatorze prochaines années.
Un calendrier dégagé donc des contraintes
électorales. En 1987, 72,4 milliards de pese-
tas seront engagés. En 1988-89, 200 mil-
liards de pesetas.

Au total d’ici ’an 2000, plus de deux mille
milliards de pesetas seront investis...

Le PTF se caractérise par deux aspects aus-
si différents qu'importants : une meilleure
compétitivité des chemins de fer espagnol
qui devrait lui permettre de faire face a la
concurrence des autres moyens de trans-
port et le niveau important des investisse-
ments.

Le but du PTF n’est pas seulement d’amé-
liorer les interconnexions mais également
de permettre aux trains de circuler a des vi-
tesses de 'ordre de 160 4 250 km/h. Ce qui
suppose I'élimination des goulets d’étran-
glement (cuellos de botella) qui empé-
chent le développement du trafic tant
voyageurs que marchandises. L’accent se-
ra €galement mis non seulement sur une
circulation radiale —conception originale
du réseau espagnol— mais aussi sur des
liaisons transversales qui permettront
d’*¢viter la capitale espagnole.
Amelioration des systémes de sécurité qui,
en outre, consiste en Pélimination des pas-
sages 4 niveau, généralisation du systéme
ASFA (Annonce des Signaux de Freinage
Automatique), mise en place de systémes
de communication sol-train, suppression
des déviations, doublement des voies,
nouveaux systémes de billetterie, meilleur
suivi des wagons, etc. compléteront les ob-
Jjectifs ambitieux du PTF.

Sien 1986, a pu &tre menée a bien «’opéra-
tion 160» consistant a faire circuler des
trains & cette vitesse sur certaines lignes de
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la RENFE, dés la fin de cétte année, et sur
des itinéraires bien définis, cette vitesse se-
ra portée 4 180km/h. De fagon 4 ce que,
conjointement & la fin des travaux de la dé-
viation Madrid-Séville, prévue pour 1992,
ces mémes trains puissent circuler & 200-
250 km/h sur certains trongons des liaisons
entre Madrid et ’Andalousie. '
Enfin, pour compléter le PTF, un réseau
de trains INTERCITY se metpeudpeuen
place, reliant les principales villes espagno-
les 4 des vitesses de 200 & 250 km/h.

Le PTF propose donc:

—un réseau INTERCITY de trains de
voyageurs diurne, a grande fréquence de
circulation, ne dépassant jamais 3 a 4 heu-
res de trajet entre des villes comprises en-
tre 300 et 500 km ;

—laménagement de la guaklité des cou-
chettes dans les trains de nuit qui bénéfi-
cieront des meilleurs infrasiructures pour
des temps de parcours de 9 4 1{) heures;
—la circulation cadencée des trains de ban-
lieue permettant d’atteindre 20 dessertes
par heure et création de lignes spéciales
pour le trafic banlieue, indépendantes du
reste du trafic. Ce service se distinguera par
la grande fiabilité de ses horaires, des fré-
quences adaptées aux besoins, et des cor-
respondances avec les autres modes de
transport ; '
—cetrafic de banlieue nécessite Paméliora-
tion des conditions de transport, de la qua-
lité du service avec notamment, un remo-
delage des accés aux principaux centres
commerciaux,

La création de centres de stockage et de ré-
gulation de charges est également prévue.
Ceci permettra une meilleure adaptation
du chemin de fer aux nouvelles technolo-
gies et conforiera son emprise logistique
dans le domaine des transports.

L’attention est également poriée sur une

augmentation du nombre de petites gares o

et sur la création de «trains purs».

Aux gares frontiéres, de nouvelles techni-
ques de changement d’écartement de
voiesseront développées, de méme que les
installations fixes.

La haute technologie reste un des objectifs
a atteindre 4 mi-parcours des investisse-
ments et sera recherchée tant au niveau
des infrastructures que du matériel moteur
ou remorqué.

L’informatique qui, depuis vingt ans déja,
stapplique au service des réservations,
d’expédition et au suivi des voitures et wa-
#ong, sera largement utilisée dans tous les
autres secteurs de la société ferroviaire.
Quant au matéricl roulant, il sera bicour-
raatet prévu pour circuler 4 200km/h, ce
qui nécessitera de la part des industriels
des efTorts dans le domaine de la recherche
et du développement.

Tout ceci entrafnera bien entendu la mise
au point de nouveaux modéles de maté-
riels roulants avec des systemes de trac-
lioms, de carénage, de freinage, de suspen-
sionect dgalement de vilrages congus pour
résister 4 la forte pression de Pair induite
par la grande vitesse.

Le TALGO (Tren Articulado Ligero Goi-
coechea Oriol), aprés modification des sys-
l&mes de freinage, Lient une place prépon-

dérante dans I'implantation de la grande
vitesse en Espagne.

Pour tous ces projets, la RENFE a prévu un
investissement sur fonds propres de I'or-
dre de 500 milliards de pesetas qui vien-
drontl compléter le budget destiné aux in-
frastructures.

Quant aux tracés de lignes nouvelles, la so-
lution choisie pour lexploitation est celle
d'un tralic mixie, vovageurs-marchandi-
scs, a4 une vitesse moyenne de 200 km/h
portée a 250 km/h progressivement.
L’objectil prévu est d'atteindre une mo-
yenne d'exploitation sur tout le réseau a
160200 km/h cn adaplant fes tracés & ces
conlraintes lechniques.

LA SOLUTION
CHOISIE POUR
LEXPLOITATION : UN
VR BTE
VOVAGEURS/
JRBRCHANDISES

La circulation a grande vitesse impose, en
effet, un type de tracé particulier avec des
rayons de courbe variant de 3 000 m pourle
200km/h a 3,5-4 300 m pour le 250 km/h.
Or, la conliguration actuelle de la RENFE
limite les possibilités de définir des lignes
pouvant accepter un tef trafic. Celles quile
pourraient, nécessitent, pour le moins, des
travaux d’aménagement. Il faudra donc
bien définir de nouvelles lignes.

La signalisation et Pélectrification bénéfi-
cieront également de ce plan de moderni-
sation. De méme que la voie dont les rails
seront désormais plus lourds que ceux ac-
tuels (45kg a 60 kg), la généralisation des
traverses en béton, la réfection du ballast,
etc.

Le PTF propose également deux chantiers
importants. Le premier: la déviation de
Guadarrama, spécialement congue pour
des vilesses de 200 4 250 km/h. Cette ligne
permettra de réduire le temps de trajet en-
tre Madrid et ie Nord-Nord-Est de I'Espa-
gne, de la Galicie 4 la Navarre et Logrogno,
d’environ | h 15, Ce gain de temps se réper-
cutant, bien entendu, sur les relations avec
"'Extramacture, le Levante et Sur.
L’autre: la déviation dite de Bilbao-Vito-
ria, permetira de résoudre les difficultés ac-
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tuelles rencontrées a Orduna qui assure les
liaisons a4 Vitoria avec tout le réseau de
IAragon, Catalogne et Levante, Ainsisera
résclu un important probléme de transport
régional, celui du Pays Basque avec le reste
de la péninsule ibérigue.

En ce qui concerne le triangle Madrid-Bar-
celone-Valence-Alicante, qui enregistre
lzs meilleurs indices de trafic du réseau de
la RENFE, les investissements seront im-
portants. L'accent portera sur améliora-
tion des voies et le doublement des voies
pour permeltre une vitesse d’exploitation
de 160 4 200km/h.

Sur la figne de Madrid-Saragosse, la dévia-
tion de Ricla, permetira de réduire de
10 km la distance entre les deux villes et la
durée de voyage de 20 mn., La déviation de
Amposta (Saragosse) prévue pour 1989, ré-
duira de 23 km, ladistance enlre Valence et
Saragosse, distance couverle alors en
moeins de deux heures.

MONDIE

34 LE RAILETLE

Les travaux en cours d’exécution portent
actuellement sur le doublement de voies et
Pamélioration des lignes entre Oropesa et
Benicarlo (Castellon de la Plana), El Caba-
fial (Valence), La Encina {Alicante), Jativa
(Valence) et Ariza-Calatayud (Saragosse).
Grice au PTF, le réseau espagnol compte-
ra ainsi, en {in de programme, 1650 nou-
veaux kilometres de voies doubles qui

VOLONTE
PCLITIOUE

QUi SOUSTERD
EST CLAIRE

EV VOLONTAIRE

viendront s'ajouter aux 2529,8km déj
existants. La RENFE comptera alors,
31,6% de lignes a4 doubles voies conire
19,9% aujourd’hui.

Les liaisons concernées par ce doublement
de la voie seront: Cordoba-Seville, Silla-
Cullera (Valence), Casteron-Alsasua (Na-
varre), Leon-Monforte (Leon), Dofla Ma-
ria-Nacimiento (Almeria) et les « by-pass»
de Miranda de Elro (Burgos), Casetas (Sa-
ragosse), Merida (Badajoz) et Venta de Ba-
fios (Palencia).

Enfin, concernant les relations internatio-
nales avec le Portugal, et notamment de la
liaison Madrid-Lisbonne a travers Bada-
joz, le plan général d’amélioration des
communications de Ia péninsule ibérique,
prevoit d’atteindre le 160 km/h en liaison
commerciale.

Quant au trafic de banlieue, i sera distinct
du trafic général du réseau, surtout aux
alentours ‘des grandes villes régionales

: b .
: Szm Gabnel
/ Puerto de Alicante
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.- Millions de voyageurs/km. -

Voyageurs .~ o oor | 0Tl e e e
grandes lignes - . . 1985 - | =2 . An 2000
SR 0 Trafie oy Trafie o %
% ~ Grands axes - UL R 735 S 1389 .88
. pu;‘g’c;rgngdG |e5FIQUEr;s//%anu dont Madrid-Andalucia .. - - -~ S BB e 208 T
f phia de Segur Ripoll™ Abadessef . { Catalufia-Levante o ’ - 0,30 oo B 0,76 163
| ¥ ' Madrid-Catalufia- Bl e PO P
j @1 ﬂﬁm * Madrid-Levante 1,00 oo 20 10l
Ny v - e (e :
fN?/ - Autres lignes 2A7 . 3,38 37
;fa:;;‘;;g;,,.@mm ERRENN (oo T
f _aﬂrggl:ué‘; are alls = .!:E;'ufue::?ruae Prat ) . L . o . ._ - : . -
3 Rt L2 T e T il TOTAL 882 o 1178 o T8

TARRAGONA

B --'Mi'l'l'iuns".__ﬂ.é voyageurs/km. -
Voyageurs de banlieue Sl '

et régionaux ' ' 1985 . | An2000
- Teafic o | Trafies . Y%
S _ Trafic banlieue 4370 6436 - 47
: dont Madrid : 867 - 1680 94
dont Barcelone ' 948 1400 - 48
dont Valence 451 875 R
Regionales 1793 2214 C23
TOTAL 6136 8 650 41

{(Millions de T/km.)

Marchandises
MAPA ESQUEMATICO DE LA RED 1985 An 2000
{Situacion a 31 de diciembre 1986) Trafic Trafie/\ Y%
1 H=hazt Vig doble electrilicada
. L1 Yis dnica olectrilicada Trafic national 10242 15582 2.1
¥ Trafic international 1412 3000 1246

———  Via dnica sin elecirificar

———  Suspoendido of servicio de viajeros

_ _ _ Suspendido ef servicio de viajeros TGTAL 1 1 654 1 8 582 59,5

| INVESTISSEMENTS TOTAUX PREVUS
PAR LE PTF (millions de pesetas de 1986)

comme le montre 'actuel développement, st -

dans la région Sud de Madrid, du corridor [I]';:it,r::;g:: l;trl :l::és Mllllunsagg 4933
Madrid-Guadalajara ; & Barcelone ot 'on pise 4 double voies 89900
prépare les equipements _feErovi,aires POUr - ianes de banlieue et « artérielles » 110075
les Jeux Olympiques qui s’y dérouleront  pensre d'achange intermodal, gares et stations frontalidres 11550
en 1992 a Bilbao avecune nouvelle Haison  po e 17675
versla cdte Ouest de la péninsule et Séville Suppression de passages & niveau . 70700
qui verra son réseau ferré modifié en pro- Divers 7900
fondeur,

A Phorizon de Pan 2000, 1a RENFE connai- TOTAL 693200
tra ainsi, griice au Plan de Transport Ferro- BENF_E_ i .

viaite, une nouvelle impulsion, une relan- ~ Réhabilitation de voies . 270000
ce de ses activités. Nouveaux matériels, modernisation et réhabilitation 505900
La wlonté politique qui soustend le PTF  Autres renouvellements, améliorations 86 500
est dlaire, et volontaire. Il s’agit de doter  Equipement et maintenance de la voie 26500
IEspagne d’une infrastructure ferroviaire  Ateliers, dépits et magasins 17500
digne d’un pays en plein bouleversement  Installations fixes et de sécurité 105500
écoromique el social. Un pari audacicux ~ Protection des passages a niveau 35400
mais indispensable. Une aventure peu  Autres investissements de rationnalisation 53000
commune au regard des difficultés actuel-  Développement des actions commerciales 70700

les rencontrées par tous les réseaux ferrés  Divers 228135
du monde. | TOTAL 1399335




DECONTRACTION, REUSSITE, avec

les NOUVEAUX

‘AGENDAS PMN’!.!WG(@
‘QUO VADIS |

endeleli
wn ,,..m(., fm..,,u ”

J'hmr.tr 7 7/
- [ o P .m ,
oy

D Mwﬁ NT

LA TRILOGIE
QUO VADIS O SPECIALES

/a5 osumnoms JOURNALIERES, J fie 2.
2 UOS RESUMES, elc.. - N
Pr'enoL' e
Q_M”W“" 20
— - y —_\_\—-— 3

La “trilogie” QUO VADIS : ) ""”ﬁ
1. Dominante® : le fait prioritaire du jour
2.Cases spéciales : téléphoner, écrire, voir, faire...
3.Notes journaliéres : dossiers a traiter,

appels téléphoniques intérieurs, rapports a lire, résumés de visites...

4 formats qui sont vraiment : DEMAMDEZ LE CATALOGUE 24 PAGES COULEUR
les agendas du manager efficace DE NOS PRODUCTIONS

de Mendess Zunz

EN VENTE DANS LES PAPETERIES ET LIBRAIRIES MODERNES

2° génération
RAF/Affanote 10 % 15 cm Prénote 21x 297 cm
Trinote 18x24cm  Xénote 16x1% com
“Agenda planing™®
4 formats de poche 24 formats de bureau
Carla B8x10cm  Exécutif 16x 16 cm
Esteing 9x11cm  Ministre 15x 25 cm
Randonnée 9x13cm  Président 21 x 27 cm
Affaires 10x 15cm  Direction 24 x 24 cm
et 30 autres modéles dont les extra-plats
QUO VADIS SINSS5E - QUO VADIS AGENDA 5.2, QUO VADIS BENELUX
18, rue das Confessions 35 square Morguerite Bte 48
1203 GENEVE 1640 BRUXELLES
Tdl. : {D22) 45.15.20 Tél. : (02) 736.76.01

uo [ ] .
vadis '

EdHions QUO VADIS

20-26, rue Caisserie - 13235 Marseille CEDEX 2
T8l.:91.91.92.61 - Téléfax : 21.81.8761

Talex : 440 177 QUOVAD MARSL

Dépdt a4 Paris : TéL : 16 (1) 46.36.44.72

e e e T i




A

C T U A L I T

LE NOUVEAU TRAMWAY

La population
grenobloise vient de
nionLrer un
extraordinaire
engonernent a
[égard du
tramway son
ancien moyen de
transport
redéconvert.

‘agglomération grenobloise a été
desservie, de 1894 4 1952, par un ré-
seau de tramways, d’'un développe-
ment de 180 km, destiné a relier la
Préfecture de 'Isére A toutesles com-

munes environnantes qui avaient été dé-

laissées par le chemin de fer.

Etabli essentiellement & voie unique et de
caractére suburbain, ce réseau, tiraillé en-
tre trois compagnies concurrentes, ne sut
pas s"organiser a temps pour g'armer con-
tre Ja concurrence automobile et, affaibli
par les effets de lan Deuxiéme Guerre mon-
diale, finit dans des conditions lamenta-
bles.

En 1952, la Ville de Grenoble ne compte
encore que 90000 habitants et se satisfait
d’un réseau de trolleybus et d’autobus qui
transportent 4 peine une douzaine de mil-
lions de voyageurs par an.

Celle situation demeure 4 peu pres stable
jusgua la création, en 1973, du Syndicat
Mixte des Transports en Commun
(§.M.T.C.), dans lequel sont représentés le
Département de I'lsére et 24 communes
de l'agglomération, qui dirige désormais la
poliligue des transports urbains et décide
desinvestissements nécessaires. Au ¥ jan-
vier 1975, Pexploitation du réseau est con-
fided une sociélé d’économic mixte, la SE-
MITAG.

L'objectif immédial est d'augmenter la
parl des déplacements clfectuds par tes
transports publics; le S.M.T.C. s¢ donne
les moyens correspondant & ses ambilions,

*Dela SEMITAG. A contribué 8 fa
conception et a la réalisation du T.A.G.

DE GRENOBLE

augmente les frégquences de passage, crée
de nouvelles lignes, renouvelle rapide-
ment le parc d’autobus, crée les premiers
couloirs réservés 4 ceux-ci, etc.

Les résultats ne se font pas attendre et,
avec une creissance réguliére, le nombre
de voyageurs transportés passe de 16,9 mil-
lions en 1973 4 38,9 millions en 1982.
Sur certaines sections de ligne, on atteint
rapidement le seuil de saturation et force
est de constater quaucune amélioration

supplémentaire n’est plus possible avec un
réseau d’autobus.

Dés 1973, diverses études sont lancées
pour essayer de définir ce que pourrait &tre
le réseau de la décennie suivante et les
moyens & mettre en ceuvre. Toutes ces re-
cherches aboutissent 4 des conclusions
analogues, & savoir la création de quelgues
axes lourds complétés par des lignes de
trolleybus et d’autobus. La solution tram-
way est unanimement recommandée
comme €tant la plus économique pour une
agglomération de la taille de celle de Gre-
noble.

Le projet définitif est figé et publié en 1981,
11 définit le tracé de deux lignes de tram-
ways reliant le centre de Grenoble 4 Fon-
taine, Grand’Place et le Domaine Univer-
sitaire. En 1983, 1a Municipalité de Greno-
ble, nouvellement issue des urnes, présen-
te le projet en référendum, le premier du
genre en France, qui est accepté par une
majorité de 53 % des votants. Dés lors, plus
rien ne s’oppose a la réalisation st les pre-
miers travaux débutent i la fin de la méme
année,

Dans une premiére phase, le projet pré-
voit : "

—la construction d’une premiére ligne de
tramway, entiérement établie en site pro-
pre, longue de 9 km, reliant le centre com-
mercial de Grand'Place a Fontaine, en pas-
sant par le centre historique de Grenoble
et la gare SNCF;

—la réalisation de deux nouveaux ponts
routiers sur le Drac;
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L'EQUIPEMENT DE
PUISSANCE :

—le pantographe,

—le parafoudre,

—Ile disjoncteur ultra-rapide,

—le filtre d’entrée,

—le hacheur de puissance, refroidi au fréon,
—les moteurs de traction,

—les résistances de freinage.

Quant aux auxiliaires, ils regroupent :

—un convertisseur statique principal
750V/T2V (charge batterie) et 2
convertisseurs auxiliaires 72V/2&8V
(eclairage, signalisation),

~deux enduleurs délivrant du courant
triphasé 58 V/45 Hz pour I'alimentation des
groupes mofto-ventilateurs,

—ung batterie 72V-70 Ah pour I'alimentation
les moteurs des portes, palettes,
pantographe, etc.
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La conduite est assistée par une électronigue
de commande qui traduit les consignes du
manipulateur en ordres pour la traction et le
freinage. Cette électronique commande et
controle également le systeme d'antipatinage
et d'antienrayage.

Pour s'arréter, le tramway dispose de 4
systémes de freinage pouvant s'additionner
en fonetion des consignes du maripulateur et
des conditions d'adhérence :

~freinage électrique par récupération,
—freinage électrique rhéostatique,

—frein a disques 3 commande
électrohydraulique agissant sur toutes les
roues,

—frein d'urgence par patins
électromagnétigues sur rails.

Ent freinage nermal de service, c'est le frein
électrigue qui est prioritaire, le hogie porteur
n’étant progressivement freiné qu’a bhasse
vitesse. Un correcteur de charge module les
efforts de freinage en fonetion de la charge
du véhicule.

LES PERFORMANCES :

—vitesse maximale : 70 km/h

~—accélération moyenne de 0 a 40 km/h :
0,92 m/s’

—décélération en freinage normal : 1,2 m/s’
—décélération en freinage d'urgence :
2,9m/s*

—distance d'arrét en freinage normal & partir
de 60km/h: 111 m

—distance d'arrét en freinage d'urgence:

48 m.
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—la construction d’'un silo & voitures de 600

-places & proximité de la Gare;

—P'extension du secteur piétonnier ;

—la restructuration du réseau de trolley-
bus et d’autobus;

—Paccroissement de la productivité du ré-
seau.

Au terme des travaux de la premiére ligne,
prévus pour la fin de 1987, il est prévu
d’amoreer le chantier de la deuxiéme ligne
quireliera la gare au Domaine Unijversitai-
re qui sera opérationnelle en 1990.

Cette premicre ligne du tramway de I’ag-
glomération Grenobloise mesure 8,8 km
de long. Elle est établie 4 double voie au ni-
veau de la chaussée sauf pour la traversée
des voies SNCF qui est exécutée en souter-
rain, En dehors des carrefours routiers, le
trace est réalisé en site propre et utilise les
zones pidtonnes du centre ville.

La boucle terminus de Grand’Place com-
prend un embranchement de 660 m versle
centre de congrés et d’expositions d’Al-
pexpo aini qu'une liaison de 750 m vers le
dépdt d’Eybens.

La construction de la plate-forme a néces-
sité de nombreux travaux en sous-sol pour
protéger les divers réscaux d’égouts des vi-
brations émanant de la circulation des
trains. Dans le secleur du lycée Stendhal,
I'élroitesse de la voiric existante a nécessi-
L& la eréation de passages pigtonniers che-
minant sous des arcades.

La voie est 4 écartement normal et utilise
un nouveau modéle de rail d gorge de 55,29
kg/m elle rayon de courbure minimum est

de 25 métres. Cing sous-stations de trac-
tion alimentent la ligne en courant continu
750V.

Le remisage et ’entretien du matériel sont

. effectu®s par le dépdt d’Eybens, construit

en 1976 et transformé récemment pour ses
nouvelles fonctions.

La circulation des tramways est protégée
par une signalisation particuliére, Un sys-
téme d’aide 4 'exploitation est prévu pour
leur assurer une circulation prioritaire et
réguliére, surveillée a distance depuis un
poste de commande ceniralisé.

Vingt rames automotrices articulées ont
été commandées 4 un Groupement d’eit-
treprises conduit par Alsthom et associant
De Dietrich pour la caisse médiane des vé-
hicules et Alsthom-Creusot Rail pour les
bogies,

En 1982, il était encore envisagé d’utiliser
le matériel prévu pourle nouvean tramway
de Nantes. En concertation avec les asso-
ciations locales d’handicapés, les élus gre-
noblois prirent cependant "audacieux pari
de doter 'agglomération d’un tramway a
plancher bas directement accessible & tou-
tes les personnes a4 mobilité réduite.
Chaque élément mesure 29,40 m de long,
2,30m de large et a une capacité normale
de 178 places (4 persennes/m?) dont 58 as-
sises. La tare est de 44 tonnes.

Une rame se compose de deux caisses mo-
trices principales qui reposent, 4 une extré-
mité sur un bogie moteur, a I'autre sur une
caisse centrale d’intercirculation posée sur
un bogie porteur. La liaison entre chaque
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caisse motrice et la caisse centrale forme
une articulation permettant 4 Pélément de
s'inscrire en courbe, tandis que les deux
anneaux de la caisse médiane sont eux-
mémes articulés autour d’un axe horizon-
tal pour permettre de s’accommoder du
profil en long de la ligne.

Au niveau des deux bogies moteurs, le
plancher intérieur est situé a 870 mm au-
dessus du niveau du rail ; sur le restant du
véhicule, soit 18 m, le plancher est a la cote
de 340 mm, la laison entre les deux ni-
veaux €tant assurée par une petit escalier
de 3 marches.

La caisse-poutre est du type autoportant a
revétements travaillant et est entiérement
réalisée en acier soudé. Les caisses motri-
ces sont pourvues, sur chaque face, de
deux doubles portes louvoyantes-coulis-
santes donnant toutes acceés dans les com-
partiments 4 plancher bas,

Leséléments étant réversibles, on trouve 4
chaque extrémité une cabine de conduite
dont Penveloppe est entierement réalisée
en P.V.C. L’ergonomie du poste de con-
duile, séparé du compartiment voyageurs
parune paroi vitrée, a été objet dune étu-
deunique enson genre, Le conducteur dis-
pose d’un pupitre sur lequel sont rassem-
biés les seules commandes nécessaires a Ia
conduite en ligne: manipulateur, com-
mande des portes, tachymeétre, gong élec-
trique, etc.

I.es commandes occasionnelles sont ras-
semblées, avec le tableau des anomalies,
sur un bandeau disposé au pltafond.

QUALITE
SERVICE

Lavision vers Pextérieur est assurée parun
vaste pare-brise panoramique, le plus

grand du genre réalisé 4 ce joursurun véhi-. .

cule de transport public.

Outre le confort acoustique soigné, un bon
niveau de confort climatique est obtenu
par des groupes moto-ventilateurs qui
maintiennent le véhicule en légére sur-
pression et assurent le renouvellement de
latmosphére intéricure. Par temps froid,
Fair frais passe sur des résistances chauf-
fantes et des thermostats veillent 4 conser-
ver une ambiance douce quelle que soit la
température extérieure.

Chaque bogie moteur est constitué dun
chissis soudé et repose, au moyen de blocs
¢lastomeres, sur les paliers 4 rouleaux des
essieux; chaque essieu comporte des
roues €lastiques avec insertion, dans le
corps, d’éléments en caoutchouc.

Le moteur de traction, d’une puissance
unihoraire de 275 kW, est disposé en long
et repose sur le chissis de bogie, entrafnant

TES SITUEES

QUELOR
RAIL INDUSTRIES

les deux essieux par une transmission a
cardan et engrenages hypoides.

La nécessité de prolonger le plancher sur-
baissé au travers de la caisse médiane a né-
cessité la construction d’un bogie porteur
d’une conception particuliére. Les deux es-
sieux sont coudés et comportent, 4 feurs
extrémités, des roues qui tournent libre-
ment sur leurs paliers. _

A lexception des deux moteurs de traction
et de I'&lectronique de commande, tout
Pappareillage €lectrique est disposé en toi-
ture dans des coffres étanches,

Pour faciliter I'acces et la sortie des person-
nes a4 mobilité réduite, les portes situées i
droite de la caisse médiane sont pourvues
d’une palette rétractable qui a pour but de

combler la lacune subsistant, en station,

entre le plancher du véhicule et le quai.
Les éléments sont prévus pour circuler ul-
térieurement en unités multiples et des ré-
servations sont faites au niveau du chissis
pour permetire le montage d’un attelage
automatique intégral. :

Le Tramway de I’Agglomération Greno-
bloise (TAG) a fait Pobjet d’une approche
ergonomique et d’une recherche esthéti-
que unique en son genre. Ce souci cons-
tant ne s’est pas seulement traduit dans les
formes mais dans les moindres détails con-
cernant les conditions d’entretien, de dé-
pannage et de nettoyage. Ces travaux sont
I'ceuvre du Maitre-d’(Buovre (Groupement
METRAM STUDELEC), du Bureau
d’Etudes [.D.P.O./Ph. Neerman et de la

SEMITAG.
@

Petits materieis de vole et divers

UBA

Crapauds / tirefonds / boulons / écrous

PANDROL

Attaches élastiguas et accessoires

GINOUPL

JEUMONT -!T SCHNEIDER

REMA

Rondelles Grawer type W el WL

ROCRIBEL-FAGROBEL

Rondalfes Growoer type W et WL
Rondelles rossorls double spire

INNOVATION

DES LIAISONS TELEPHONIQUES
ET RADIO ELECTRIQUES
FERROVIAIRES

SOCIETE D’ETUDES ET DE CONSTRUCTIONS ELECTRONIQUES

214 rue du Faubourg Saint-Martin, 75483 Paris Cedex 10
Tel. : (33) (1) 42.00.33.66 Telex : 220 169 F

Crapaucs ressorls frondelles plates
Fourrures d'eclissages/ Esses/ Clous

MORS-PAULVE
Controleurs d'aiguilles / détecteurs électro-
magnotices /jomits laerroviaires /
Fanal de quene de tram

QUELOR
41, avenue Reille, 756014 PARIS
Téléphone : 45,88.60.25-Télex 203251 QUELOR
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Apres une éclipse de 35 années, lenouveau
tramway de Paggiomération Grenobloise
se devait de rassembler toutes les innova-
tions qui en feraient le tramway du XXI°
sigcle. Son allure générale, son esthétique
futuriste, ses aménagements, son accessi-
bilité aisée, le démarquent largement de
toutss les réalisations contemporaines,
Au vu des réactions de tous ceux gui Pont
vu et utilisé depuis quelques mois, le
T.A.G. constitue un fournant dans la con-
ception de ce genre de matériel. Dé&ja plu-
gieurs villes européennes, notamment en
R.F.A., en Suisse, aux Pays-Bas et en Italie
envisagent, dans le futur, de s’équiper de
matériels similaires.

A Grenoble, e tramway est, avant tout, le
fer de lance d’'une opération d’urbanisme
et rajeunit et embellit la cité. Jamais un
moyen de transport de surface n’a fait, d ce
jour, Pobjet d’études aussi poussées sur le
plan de I'insertion dans la ville, de ’'ergono-
mie, du confort, de Pesthétique et du servi-
ce social. Comme I'ont voulu ses géniteurs,
le T.A.G. est vraiment le tramway de I'an

2000. =

Depuis le 3 aofit 1987, un service public
partiel est assuré entre Grand’Place et la
Gare. Le 5 septembre fut la date retenue
pour [linauguration officielle entre
Grand’Place et 1a station Louis Maisonnat
a Fontaine, la restructuration du réseau
p’intervenant que le 21 septembre dernier
et lamise en service de la totalité de laligne
a la fin de Pannée.

Sl est encore prématuré de procéder &

e,

une analyse objective des premiers résul-
tats, on a pu cependant relever, durant le
premier mois, un extraordinaire engoue-
ment du publc & ’égard du nouveau mo-
yen de transport.

Malgré lesinévitables vicissitudes inhéren-
tes 4 la mise en service et au rodage d’un
moyen de transport nouveau, accumulant
autant d’innovations, le T.A.G. ad’emblée

conquis sa clientele et ceux qui le regar-
dent passer.

Il est tout & fait certain que le modéle gre-
noblois est exportable ; vitrine de Pimagi-
nation et du savoir-faire grenoblois, le
T.A.G. sera certainement copié, avec les
adaptations nécessaires, dans d’autres vil-
les francaises ou étrangéres. ||

TRAVERSE BETON

choisissez un interlocuteur :

¢ EXPERIMENTE

262, boulevard St-Germain
75007 PARIS (France)

Té&lL : (1) 47.05.71.18

Télex : 200808 F SATEBA

BIBLOC ou MONOBLOC

Pour une fabrication réussie,

¢ CONCEPTEUR ........

* PRODUCTEUR ........

e CONSULTANT..........comme SATEBA

.comme SATEBA

.comme SATEBA

.comme SATEBA

avec plus de 17 millions de traverses
“Systéme VAGNEUX”.

qui étudie et adapte le produit aux con-
ditions locales... comme nous 'avons
fait pour les traverses du TGV.

qui exporte les procédés de fabrication
et les machines que nous avons testés
dans nos usines.

aussi bien pour une usine nouvelle que
pour P'adaptation d’'une usine existante
de préfabrication béton.

saleba o s»

GRECE - ITALIE - MAROC - MEXIQUE - PAKISTAN - USA - VENEZUELA
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UN TRAIN BALNEAIRE -
LE BORDEAUX-

L obistoire du

chemin de fer entre
Bordeanx et La Aﬂc AcH 0 N
Teste puis entre

Paris et Arcachon
préfignrait le
temps des loisirs et
celui des plages.

es Landes, en 1840, commencaient

aux portes méme de Bordeaux.

Cétaient d’'immenses étendues de

bruyéres et d’ajoncs, domaine des

bergers et des moutons. Seuls quel-
ques bouquets de pins isolés au milieu de
la lande se profilaient & 'horizon dans la
brume du matin, Au-deld de la vallée de
UEyre, les bords de la «petite mer de
Buch» offraient tout de méme d’autres
ressources. La « petite montagne » d’Arca-
chon, une dune ancienne couverte de ping
mais aussi de chénes, de houx, d’arbou-
siers, d’ajoncs, bruyéres et genéts barrait la
route de Pocéan. DYinquiétantes dunes vi-
ves se formaient et se défaisalent entre la
«montagne» et La Teste comme au bout
de la vieille dune et, plus loin, vers 'Qcéan,
C’élait un pays de maigres revenus que les
hommes défendaient avec acharnement
contre 'eau et le sable. L’économie alliait
ta piturc aux cultures de vigneset de grains
ol dominaient le seigle, le mais et le sara-
zin :les « parcs » —ou les bergers i échasses
enfermaient leurs troupeaux pour la nait—
fournissaient ie fumier qui permetlait i ces
illotsde culture de se maintenir tout autour
des hameaux. Plus abondante aux rivages
du bassin grice 4 la sarcelle, aux poissons
et aux coquillages, toute une teonomic de
cueillette donnait comme un air d’abon-
dance aux villages du bosrd de Peav. Ce [ut
de tout temps un pays perdu gu'un miu-
vais chemin de marcyeurs reliait 4 Bor-
deaux. Clest pourtant ce pays du bout du

*De ia Socidté de Géographie de Paris

3A, - SAHCALTIIN Gireade. -

"

Lie Giare -

monde qui allait recevoir en 1841 la qua-
torzigme (et la plus longue & ’époque) des
lignes ferroviaires construites en France,

La Teste n’était encore qu’« une ville de sa-
ble ol les pas ne s'entendaient pas» sui-
vant Pexpression de lingénieur Cazeaux
qui, en ce temps, 8'intéresse i la mise en va-
leur du pays. Cétait I’époque des Saint-Si-
moniens, I'ére des lumiéres industrielles
venant apres 'ere des lumigres, I"ge du
postulat du progres illimité qui suivit I'ge
des libertés universelles. L’homme devant
changer la nature, les landes devenaient
terre de spéculation. On en rira & Paris a

LA TESTE

ETAIT ENCORE

QU « UNE VILLE

DE SABLE OU

LES PAS WE
SENTENDAIENT PAS »

chague représentation du « gendre de Mon-
sieur Poirier». Le souvenir de P'échec, en
1766, de la Compagnie de Nézer n’empé-
cha pourtant pas la création, en 1834, dela
Compagnie d’exploitation et de colonisa-
tion des landes de Bordeaux ni, en 1837, les
essais de colonisation et d’aménagement
industriet (des forges et un canal) entrepris
par la Compagnie agricole et industriclle
d’Arcachon : avant de couvrir les landes de
pins, on révait m(riers, riz, arachides, cara-
vanes chameliéres...

C’est le moment que choisit un notaire
bordelais pour solliciter —en 1835 —la con-
cession d’une ligne ferroviaire entre Bor-
deaux et La Teste. Des difficuités adminis-
{ratives de derniére heure et un concours
favorisérent une autre équipe de Bordelais
ol se trouve auprés de noms du
«bouchon» (Préséance oblige D le nom de
Rothschild, Tout est alors allé trés vite.
Tandis qu’a Paris on inaugure la ligne de
Saint-Germain, la Compagnie du chemin
de fer de La Teste, créée pour la construc-
tion ct Pexploitation du chemin de fer en-
tre Bordeaux et le Bassin d’Arcachon vante
péle-méle dans un prospectus ’avenir agri-
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LES PETITS TRAINS

A lécart du bruit,
des regards et
surtout des
emtbouteillages, la
poste londonienne,
grdce a son résean
de miétro privé
continue d aller

bon train.

&s 1909, le directeur général de la
Poste anglaise doit étudier, et résou-
dre, le difficile probléme d’un trans-
' port rapide du courtier d’un bout &
Pautre de la capitale, « Pneumatique
tube » ou «electric railway» ? That is the
question... Cette question soumise au Co-
mité de décision regoit saréponse deux ans
plus tard. En 1911, le projet d’un train élec-
trique souterrain est, en effet, retenu car il
est admis que Londres est vouge aux em-
bouteillages et que la vitesse moyenne
d’une voiture automobile ne peut y dépas-
ser 12 & 13 kilométres a ’heure.
Lestravaux de percage, 4 vingt métres sous
terre, commencés en octobre 1914, se
poursuivent malgré la guerre, mais sont
toutefois interrompus en 1917, faute de
matériel. Cependant, les tunnels déja creu-
sés servent une bonne cause et d’abri, con-
tre les bombes, aux ceuvres d’art de la « Ta-
teGaliery » et de la « National Portrait Gal-
lery ». La guerre terminée, les portraits des
hommes célébres d’Angleterre regagnent
les cimaises des non meins célebres gale-
ries, mais les difficultés économiques re-
tardent la reprise des travaux de la ligne
postale souterraine. Equipés électrique-
ment en 1924, les tunnels d’'une longueur
totale de 10,5 kilométres sont terminés en
1925, 11 reste encore & mettre au point sept
stations, un atelier d’entretien et de répara-
tion, des machines motrices sans conduc-
teur, la marche et les arréts automatiques
des trains, la sécurité des transports, le

' Avec I'aimable autorisation de la revue
REFERENCES.

SIC-Pa T

Chargement de wagons du méiro
postal de Londres.

chargement et le déchargement des wa-
gonnets, fa descents des sacs postaux dans

des goulettes et leur remontée sur tapis 3

roulant, etc,

L’ensemble de ce systéme, novateur pour
I'époque et toujours unique dans le mon-
de, est inauguré et mis en service officielle-
ment le 5 décembre 1927. C'est le «Post
Office Railway » réalisé par toute une équi-
pe animée du désir de mener a terme un
projet construit par la «Leeds Company
Greenbat Limited » pour un peu plus de
cent millions de francs au cours actuel,
peint alors en vert foncé, repeint depuis en
rouge et jaune, les couleurs de la Poste
d’aujourd’hui dans tout le Royaume-Uni.
Aprés avoir emprunté un ascenseur pour
descendre jusqu’a la station centrale de
Mount Pleasant, la ou travaillent, 24 hsu-

LES GRAKDES @ﬁé&%ﬁ%
LONDONIERNES

DE LA POSTE

res sur 24, les techniciens et les mécani-
ciens qui effectuent un contrdle de bon
¢tat de marche tous les 6400 kilornétres, et
une révision compléte du matériel tous les
160000 kitométres, on découyre, du haut
de I'escalier métallique qui dessert I'atelier,
un petit train, deux ou trois motrices, quel-
ques wagonnets et on est, tout d’abord,
amusé comme peut I'étre un adulte devant
un jouet merveilleux, L'ingéniosité, "effi-
cacilé, la rentabilité de cet outil de travail
séduisent ensuite. On est, alors, impatient
de voir arriver sur "une des voies larges de
00,9 centimétres, ce monstre lilliputien de
8,229 metres de long. Une motrice haute
comme Lrois pommes entraine dans sa
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Lajfaim

se manifeste,

[ aimerais me
reposer matis il me -
Jfaut faire un pas,
un antre paset
foujours un pas.

pent la voie, Les vibrations créées par 'ar-
rivée de notre BB ont cerlamement déran-
géun equxlrbre instable.
Rigobert, assis 4 ma droite, éclate de rire.
— Tu sais, patron, ¢a n’est pas mon faute,
¢’est le Dieu qui I’a voulu.
— Sofalé (idiot).
14 h 30 : Le soleil tape, tape fort. Du sol
s’éléve une lourde vapeur, ’air n’est plus
un gaz, a changé de nature, ¢’est un fluide
visqueux qui vous colle a la peau.
Voici bientdt deux heures que je marche,
les kilométres me paraissent de plus en
plus longs, Sans casque, sous ce soleil, le
mercure doit approcher les 60°, c’est
un coup 4 se payer un accés pernicieux
par la suite.
Les traverses dansent devant mes yeux. La
faim se manifeste, aimerai me reposer,
mais il me faut faire un pas, un autre pas et
toujours un pas.
15 heures ; PK 286.
Le ZM 103 se précise ; il est 14, plus que
100 métres. Arrivé, je tourne autour, il
reste encore un ou deux ripages de caisse a
faire pour terminer la remise sur les rails ;
¢’est une affaire d’une heure environ.
Mais ol est ’équipe ?
Tout est calme, silencieux, étrange est ce
silence, seul un coq de pagode lance son
Crou-crou.
Pénétrant a4 Dintérieur de lautorail, le
spectacle me surprend.
Ils sont 14 mes gaillards, révant et dormant
du sommeil du juste : sans exception, du
manceuvre au contremaitre ! Le réveil
fut brutal, marqué par une pointure 43
doat I’effet fut immédiat et magistral,
- Alors, Plerre, tu n’es méme pas foutu..
- Les gars étaient creves, on a fait la sicste.
— Toiaussi avee, ¢'est pas tort 1!
— Ce matin, avee une nouvelle équipe, jai
relevé Raymond ct Jean, nous sommes i
depuis 8 heures, avec des moyens archai-
ques pour Lravailler el personne n’a appor-
L& le repas & midi.

— Tu Pavais prévu ? Non, alors tu es res-
ponsable : de plus, ici, ce n'est pas des
moyens modermnes qu’il faut, c’est du
ceerr. Et moi je bouffe ?

L’Afrique, mon vieux, ce n’est pas le dépdt
de France, et pas toujours la rigolade. 1l
faut savoir souffrir, si tu oses tu gagnes, si-
non tu te casses la gueule. Le personnel a
repris sa place a chaque vérin. Les « Ai-
tés» (léve) se succédent, ponctuant
chaque traction sur la corde du levier de
levage. Les collages sont retirés, les « ra-
cassias » (cliguets & riper) sont en place.
Clic, clac ; ¢lic, clac.

C’est bon. Stop ; Agorro (descendez).

Le ZM 103 est sur rails.

16 heures : Le double ping-pong de I'aver-
tisseur de 'autorail se fait entendre ; aun
poste de conduite (il n’y avait aucun
conducteur sur place).

Je me présente a "aignille d’entrée de la
gare de Mamou.

Quelle nuit!!! Le cirque est terminé ! 1!

Frangois HERRY, le chef de gare, me lan-
ce au passage... « seulement ! »

Lesalaud!!!

FIN.

tremer dont beaucoup hélas ne ont plus. =
A ces cheminots, loin de la France, bien sou-
vent dans des conditions de vie pemble ont
dii donner le meilleur d’ eux-memej pour o

Jaireface a des situations souvent zmprevues

dans lesquelles Uinitiative, la competence, le

courage et laudace personnels ont Joue un

grand role.

MV
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TUNNEL SOUS
| LA MANCHE

ermEEgsmLe Tunnel sous la
Manche, entre la France et le
Royaume-Uni, va bénéficier
d’un financement de la Ban-
que européenne d’investisse-
ment, & hauteur de 10 mil-
liards de FF/1 milliard de £
(environ 1,4 milliard d’Ecus).
Le Conseil d’administration
de 1a BEI a autorisé Poctroi de
fonds & la suite d*une analyse
indépendante, ménée par les
services de la Banque, de la
viabilité technique, économi-
que et financiére du projet. Le
bénéficiaire en sera le groupe
Furotunnel, qui recevra une
séric de préts échelonnés sur
la période de construction du
Tunnel, c’est-d-dire sur une
période de six ans (1988-1993).
Les préts de la BEI, qui seront
gtnéralement assorlis de taux
dintérét fixes détermings en
fonction des conditions en vi-
gueur sur le marché, et dont la
durée sera de 25 ans au maxi-
mum, seront consentis par le
binis d'accords de cofinance-
ment intéressant un syndicat
de bangues internationales
ayant pour chels de file le Cré-
dil  Lyonnais, " la  National
Westminster Bank, la Banque
Nationale de Paris, la Midland
Bank et la Banque Indosucz,

Dans le cadre d’un accord de
crédit de 5 milliards de £ con-
clu entre le syndicat interban-
caire et Burotunnel, la slireté
des préts de la BEI sera consti-
tuée par des garanties des ban-
ques participantes jusqu’a ce
que le Tunnel soit menée &
bonne fin, puis par un gage sur
les actifs et les recettes du pro-
jet. Les Etats ne feront aucun
apport de fonds et n’accorde-
ront aucune garantie. La con-
clusion des arrangements con-
tractuels dépendra de 'adop-
tion des dispositions législati-
ves nécessaires, de la constitu-
tion du syndicat bancaire et de
la réussite des prochaines
émissions de capital par Euro-
tunnel.

Commentant la décision du
Conseil adoptée sur proposi-
tion du Comité de direction
M. Emst-Glinther Broder,
Président de la BEIL a déclaré ;
«La BEF est Cune des princi-
pales sources de financement
de projets dinfrastructure im-
portants et complexes dans la
Communauté. La  Bangue
considére qgue le Tunnel sous
la Manche constitue un prajet
d'unc importance exception-
nelle pour le déveleppement
du réseau de transport de la
Communauté, U imprimera
unc impulsion a I'économie
de I'Curepe cl oflrira des pos-
sibilités de coopération cnlre
lgs entreprises curopéennes.

REOUVERTURE

Chartres est réouvert & la cir-
culation 4 compter du 1* juil-

let ; fes trains entiers de céréa-
les, au départ de 'Eure-et-Loir

(1° département céréalier de

France) et & destination de la.
Basse Seine et de la Bretagne,.
pourront emprunter cet itiné-

raire.

Cette réouverture permettra'

outre une diminution sensible
des codts de transport ;

—une amélioration des ache-
minements et donc une accé-
lération des rotations de WP
se traduisant par un accroisse-
ment de la competitivité de la
technigue ferroviaire et des
possibilités de transport en pé-
riode de l[orte demande;
—un soulagement de la gran-
de ceinture de Paris et de la
section de ligne Voves-Bré-
tigny, particulierement char-
gée pendant toute la période
de construction du TGV.A.
Celte ouverture de 19km de
ligne et la réinscription de 2
gares 4 la nomenclature des
gares marchandises, illustre
parfaitement le sens de la poli-
lique commerciale fret de la
SNCIF qui est d’assurer le
meilleur service au moindre
colt en adaplant les moyens
Mmis ¢ euvre,

Rendez-vous
_

- Rencontre annuelle organisée
"~ par I’Association des chemi
> de fer, division télécommuni

annuel des Railway system

' (Etats—Unis).

28 au 30 septembre 1987

i SAN . FRANCISCO (Etats:
~Unis) -

- Exposition 1987 sur les trans

Bt par International Public Tran
- sit Expo.

+" nue - Des Plaines, IL 600
- (Etats-Unis).

" 20 au 24 octobre 1987

chemins de fer. Theme : «Le

mEn raison de . la.. . . :
perspectives de. développe

hauss du trafic des céréales;.
le trongon de ligne Voves- -

11 aw'14 octobre 1987
PITTSBURGH (Etats-Umq)

cation et signalisation et sal

suppliers; - incorporated:
INFO': W.Edward Rowland:
Railway - systems suppliers
inc. 561" Middlesex avenue
suite 5, Metuchen, N.J. 08840

ports urbains publics organist

INFO: 2400.East Devon Ave .

AMMAN (Jordanie)
Troisiéme symposium scienti
fique de I'Union Arabe de

ment des chemins de fer et sel
répercussions dans tes paysd
tiersmonde 4 Faube du 21°sié
cle et le role des chemins d
fer arabes face aux exigence
de transport en vue de réalise
les projets de développemen
darns le monde arabe.

INFO: Union arabe des che
mins de fer, Alep, BP. 6599
(République Arabe Syrienne)

26 au 28 octobre 1987
ACCRA (Ghana)

4° symposium de [Union Afri
caine des Chemins de fer ini
tiallement prévu d Lomé (To
go0). Théme retenu : finance
ment de nouvelles voies fer
rées en Afrique.

INFO :UAC-869 av. Tomba
baye. BP 687, Kinshasa (Zai
re).

14 aun 16 septembre 1987
PERTH (Australie)

Conférence de Railway engi-
neering sur le théme: «Pro-
ductivité - Quelle contribution =
technique 7» i
INFO : Institution of Enginee-
ring, Australia, 11 National -
Circuit, Barton, ACT 2600 :
(Australie}. :
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draisines WICKHAM pour PAfrique

Deux modéles similaires ont été livrés:

la Draisine de traction PC21 et

la Draisine courante PC15.

Le modéie PC21 est Je plus grand et le plus puissant des deux. Long de

8 780mm, il est livré avec un moteur diésel d'une puissance de 210ch.
{157KW) permettant d'atteindre une vitesse maximale de 90km/h et de
remorguer une charge minimum de 300 tonnes. Le véhicule offre 20 places

3ssises en plus de celle du conducteur, Il est livré avec une plateforme
d'inspection de ponts et tunnels avec garde-fous amovibles.

Le modéle PC15 a une fongueur de 7 550mm, un moteur de 100ch. {78KW)
permettant d'atteindre une vitesse maximale de 80km/h et de remorquer des
charges de 200 tonnes. Le véhicule offre 14 piaces assises en plus de celle
du cenducteur.

Les dennées suivantes sont identiques sur les deux véhicules;

Transmission sur les deux essieux par convertisseur de couple ce qui offre
un fonctionnement parfait dans les deux sens de la marche.

Trois rapports de transmission 4 vitesses normale et réduite permettent une
vitesse de marche minimum de 3kmih.

Les véhicules peuvent étre utilisés sur des écartements de voies compris
entre 1 000mm &t 1 676mm.

Charge utile: le personnel plus 2 tonnes de charge.
Systéme de freinage pneumatique sur toutas les roues et la sablidre.
Toutes sortes de dispositifs dattelage peuvent étre montées.

Deux remorques d'une capacité de 14 tonnes avec freinage pneumatigue et
plinthes démontables ont également étd livrdss,

De plus amples détails sont disponibles sur demande,

V" D WICKHAM & COMPANY LTD

' Regifercam
CAMEROUN

La Draisine de traction PC21

R

Le chassis de constryction robuste du modéle PC15

La Draising courante PC15

Crane Mead, Ware, Hertfordshire SG12 9QA, England. Tel: Ware (0920) 2491. Telex; 81340 Wickhm g. Telefax: 0920 60733.
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e
SYNDICAHSATIOH
DES PRETS
BIINCAIRES

Le 26 aoit dermer
!es 30 banques du syndicat in-
ternational ' mené par les 5
chefs’ de’ file: Banque Indo-
suez, Banglie Nationale de Pa-
ris, Crédit Lyonnais, National
Westminster Bank et Midland
Bank;-se sont portées garantes
pour - Udttribution 4. EURO-

TUNNEL de préts d'un mon--

tant total de 50 milliards de

Sranes (dont 10 milliards de

franecs de-¢rédit stand-by),

Le syndicat international a en-
trepris depuis, en liaison avec
EUROTUNNEL, une rournée
dinformation dans les princi-
pales places financiéres interna-
tienales, dansle but d'associer
de nouveaux partenaires ban-
caires au placement de ces préts.
Les ‘accords bancaires pré-
voient quWEUROTUNNEL
pourra utiliser les préts & con-
dition d’avoir porté son capital
4 10 milliards de francs au
moins, par une nouvelle aug-
mentation de capital — d’un
montant de 7,5 milliards de
francs — qui sera réalisée au 4°
trimestre de cette année.

Par ailleurs, la Banque Euro-
péenne d’Investissement avait
peur sa part annoncé officiel-
lement, le 12 mai dernier, sa
décision de participer au fi-
nancement  ’EUROTUN-
NEL a hauteur de 10 milliards
de francs, en liaison avec le
syadicat bancaire internatio-
nal. La signature de ce prét est
intervenue le 7 septembre.

I"° CLASSE

Menée sur ia rela-
tion Paris-Nancy-Strasbourg
entre le 29 septembre 1985 et
le 30 mai 1987, Pexpérience
«Nouvelle Premidre» a per-
mis de définirune nouvelle of-
fre« haut de gamme». Elle se-
ra progressivement mise en
plice & partir de 1a fin ce Pan-
néc prochaine, en commen-
gant par des relations impor-
lantes et certains TGV, en pat-
ticukier les TGY BuroCily 4
destination de la Suisse.

L.es principaux  enscigne-
ments de Pexpérience « Nou-
velle Premiére» ont montré
gue ta clientéle attend: un

nouveau cadre de voyage,
avec I'aménagement d’espa-
ces diversifiés, lestames TGV
" Atlantique et, au fur et & me-
sure de leur rénovation, celles
du Sud-Est répondront 4 cette
attente ; une restauration de
qualité, Ia base de la politique
du «Bon Moment» est de
s’orienter vers un service i la
place de qualité, en 2°™ com-
me en 1°°; la cuisson différée
de plats sous vide sera progres-
sivement appliquée aux prin-
cipales lignes ; un meilleur ac-
cueil & bord, avec Papplication
de techniques hdteliéres.

- La formation du personnel de

contrdle des trains, notam-

ment pour les EuroCity, est
assurée dans cette optique.

En fonction de ces enseigne-
ments, la nouvelle politique

doit permettre de revaloriser.
ensemble ..
de I’offre 1°™ classe, tant a bord.

progressivement

qu’a terre, avec en particulier

un «aspace premigre» dans

les gares les plus importantes,
offrant des services adaptés a
cette clientéle,

SACEM

: ‘Le projet SACEM
(Systéme d’Aide a la Condui-

S

$N£’£¥

- »
Bon aNMVersame 2 1. . mois doctobre, 1 [Ble
baltra sen plein a St-Germain-en-Laye, Chiilou, Le Vésinet
et Asnicres a 'oceasion du 150)
rec Paris-S-Crermain, Aujourd™hui pres de 71% des habi-
tunts de Saint-Giermain fravaillant & Paris emprunient le
RER {qui courre sur le méme axe ferrd) soil 70000 person-
nesfjour. lest dire Fimportanee de ce moyen de transport

vine

collectil. Quant i Pavenir du rail dams les auts-de-Seine, il
seimble li¢ au développement urbain et indusiriel de ce dé-
partement. Lo rehabilitition de la Grande Ceinture apparail

comnie un cnjeu important pour fournir & $Ouvest de Paris
soh autonomie do lransport.

1837 - 1987

anniversaire de la ligne ler-

. ka scéne ferroviaire. Lorsdesa |

te, 4 I'Exploitation et & 'la-
Maintenance), ' conduit con-:
jointernent par la SNCF et la'|
RATP, se poursuit. 1988 de- |
vrait voir ses premieres apph--
cations & la SNCF, avec la mi--
se en ceuvre d’un contrdle de.
vitesse sur la ligne C du RER;
pour augmenter les cadences- |.
sur cette ligne particuliere--|:
ment chargée et permettre:

Pécoulement du trafic supplé-:
mentaire d{i 4 la prochaine mi-
se en service de la ligne Valiée:
de Montmorency-Invalides. -

e |
AUTOMOTRICES Z

Aprds 50 ans  de
bons et loyaux services, lesan: |
ciennes automotrices Z de la’

ligne de Sceaux (RATP), de-- |
venue ligne B du RER quittent |-

mise en service fin 1937, bien

- que de conception rustique,

l'automotrice Z était le plus
moderne des matériels de
banlieue de 1’époque, utilisé
sur une ligne au tracé et au
profil difficiles. Il a bravé tous
les obstacles ; congu pour gra-
vir des rampes de 20%eo, il a
triomphé dans le 40,8 %o entre-
Chéitelet Les Halles et Luxem-
bourg, ce qui démontre la lar-
gesse de vue des concepteurs
de Pépoque. Avec quelques
meodifications au cours des
temps, il s’est adapté pratique-
ment 3 toutes les circonstan-
ces sauf, bien entendu, au
25kV et finalement 50 ans
aprés sa mise en service, il
avait certes vieilli mais restait
encore bien conservé. Il est 4
signaler que les voitures des
premiéres séries ont parcouru
en général un peu plus de 3
millions de kilomeétres et qu’il
en restait encore 28 sur les 68
en services le 27 février 1987.
A cours des trois derniers hi-
vers, particuliérement rudes,
le matériel Z a largement con-
tribué au maintien du service
sur ligne qui était fortement
perturbé. Ce qui lui valut d’&tre
surnommé «le Saint-Bernard
du RER », Le matériel M1 79
qui prend la reléve a pu ainsi
hénéficier des adaptations né-
cessaires et devrait désormais
pouvoir prouver qu’il est di-
gnc d’appartenir a la famille
des « Z», celle de son prédé-
cesseur,
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EN MALAISIE

La société japonaise Toshiba a
recu confirmation d’une com-
mande de 26 locomotives diesel-
¢€lectriques par Padministration des che-
mins de fer de Malaisie. Ces locomotives
seront mises en service surla ligne de lacd-
te Ouest de la Malaisie, Cette ligne, ainsi
- que celle de la cote Est, furent achevées
pew avant le début de la deuxieme guerre
mondiale.
. Les nouvelles locomotives diesel-électri-
i ques Co-Co d’une puissance de 2400 che-»
¢ vaux seront les plus puissantes en service
: dansce pays. Le moteur 16 PA4-V-200VG
| dc ces engins représente la derniére version
des SEMT-Pielstick Alsthom. D’un poids
de 951, ces locomotives a écartement d'un
métre développeront une puissance de
i 24,300Kef au démarrage et pourront at-
. teindre une vitesse maximaie de 120 km/h.
La Malaisie envisage prochainement de
i construire une ligne de 360 km pour relier
les deux cbtés Fst et Ouest et électrifica-
tion des 1500km de la ligne de la cbte
Ouest. v

2724.6

3870

URSS : REVISION
DES VALEURS

Les chemins de fer se taillent ta
part du lion dans les transports
(marchandises et voyageurs) en
Union Soviétique. Cependant, de graves
insuffisances ont commencé a se manifes-
! ter dans cette branche, dans le courant des
. années 70 et début des années 80 (retards
de livraisons de marchandises, convois
roulands & vide). Tout comme dans 'éco-
nomie, la situation se compliquait du fait
que ies cadences de rééquipement techni-
que étaicnt plus lentes que prévu, ta méca-
nisation des travaux assez faible, et I'utili-
sation des leviers économiques de déve-
toppement insuifisante.

C’est dans ce conlexle qua commence la
réorganisation gconomigue du réseau fer-
roviaire,

Elle peut &re divisée en trois étapes. La
premiére consiste 4 appliquer dans toute la

52 LE RAIL ET LE MONDE

branche les principes de '« expérience bié-
lorusse» (1). La deuxiéme étape de la réor-
ganisation a commencé en janvier dernier
dans des sphéres telles que la planification
et la stimulation économique du travail. Le
nombre des indices par lesquels le travail
desentreprises est apprécié, a beaucoup di-
minué dans la planification ; lesindices res-
tant forment deux groupes. Le premier
comprend le volume de tous les transports
et le second ne tient compte que du trafic
voyageurs. Pour exécuter le plan sur ce
point, les cheminots doivent accroitre la
compétitivité de leur branche par rapport
aux autres moyens de transport. Concer-
nant le trafic marchandises, les nouvelles
conditions de gestion économique font
augmenter la responsabilité des chemins
defer, nonseulement en ce quiconcerne le
volume total de Pexpédition et du trans-
port des marchandises mais aussi le strict
respect du plan en matiére de gamme des
marchandises transportées.

A I'heure actuelle, Cutilisation des techno-

logies de pointe s’accroit considérable-
ment. BEn effet, la conservation de mar-
chandises, le prix de revient des transports,
élévation de la productivité du travail et
les bénéfices sont pris en compte lors de
I’appréciation des activités économigques.
Des indices relatifs 4 la baisse de la con-
sommation de matériaux, de combustible
et d’énergie seront également introduits.
Aucun autre indice ne sera établi dans la
sphére de la production.

Afin de perfectionner la stimulation maté-
rieile du travail des cheminots, des normes
quinquennales stables sonl introduites, &
savoir les taux de prélevements sur les hé-
néfices, qui servent 4 former le fonds sala-
rial, le fonds des mesures socio-culturelles
et de construction de logements ainsi que
les fonds de I'encouragement matériel et
du développement de fa production. Les
entreprises de transport sauront donc a
l'avance de quelles ressources elles dispo-
seront lorsque tel ou tel résultat sera enre-
gistré.

%:
|
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Ainsi, aux termes des normes adopiées, le
salaire dans les entreprises et organisations
de la branche s’accroit de 0,6 % pour 1% du
volume des transports. Les taux de l'en-
couragement matériel dépendent de 'exé-
cution des plans trimestriels définissant la
gamme des marchandises transportées. Si
les tAches relatives 4 cet indice sont accom-
plies, le fonds de Pencouragement matériel
s'aceroft de 15%. Par contre, il diminue de
3% pour 1 % de la non-exécution du plan.
Enfin, les dirigeants des entreprises ont re-
cu le droit d*établir des suppléments accrus
aux tarifs des ouvriers hautement quali-
fiés, d’accorder des traitements accrus per-
sonnels aux meilleurs travailleurs occupés
a la production, d’introduire pour les meil-
feurs ingénieurs, techniciens et employés
des suppiéments d’un montant allant jus-
qua 50% de leur traitement de base.
La prise en compte de toutes ces mesures
permettra, d’une part d’organiser un bon
travail dans les transports ferroviaires, d’en
{inir avec leur fonctionnement 4 perte et,
d’avtre part, jettera les bases de la troisie-
me étape de la réorganisation dans la bran-
che: le passage 4 partir du 1* janvier 1988
de toutes ses unités a lautonomie compta-
ble intégrale, a Pautofinancement et a la
rentabilité.

1. Une large utilisation des réalisations
sclentifiques et techniques, le cumul des pro-
Sfessions, et l'élargissement des zones desser-
vies ont permis aux cheminots de cette répu-
bligue fédérée d’effectuer les mémes volumes
de transport avec un nombre moindre de tra-
vailleurs, d’élever ainsi la productivité du ira-
vail et de résoudre le probléme du déficit de
main-d ceyvre.

2. Chef adjoint de direction au ministére des
Voies de Communications de I'URSS.

NOUVEAUX RESSORTS
EN « HYTREL »

La Compagnie des Chemins de
Fer Suisse (SBB) a spécifié '« Hy-
trel» de Du Pont pour les ressorts
élastomériques a haute tenue TeksPak des
attelages et amortisseurs de la quasi-totali-
té de ses nouvelles voitures.

Les éléments amortisseurs des ressorts
TeksPak sont constitués de piéces toriques
moulées en élastomére technique thermo-
plastique « Hytrel», Ce matériau, qui ab-
sorbe les vibrations, se préte de facon
idéale aux applications contraignantes &
entretien minimum telles que les voitures
de train. Cet élastomeére de type polyester-
éther conserve 2n effet sa résilisnce jus-
qu’a -40° C et garde la plus grande partie
de ses propriétés mécaniques bien au-dela
des 50°C spécifiés; il résiste 4 l'eau, aux
sels, et 4 de nombreux produits chimiques,
huiles et solvants industriels,

Les mécanismes TeksPak, développés et
fabriqués par Miner Enterprises, ne re-
quiérent aucune maintenance, contraire-
ment aux ressorts métalliques qui récla-
ment un entretien régulier (graissage et
remplacement des joints).

IIs satisfont aux exigences établies en 1985
par 'Union Internationale des Chemins de
Fer (UIC): les amortisseurs (testés selon la
norme 526-1 de 'UIC) présentent des ca-
pacités dynamiques minimum de 30 kJ et
30 kJ, etles ressorts de traction, une capaci-
té minimum de 20 kJ (test UIC-520).

Sur le plan de la durabilité, un ressort
d’amortisseur TeksPak et un ressort en
caoutchouc classique ont été soumis 4 un
test UIC standard de résistance au choc,
comportant des cycles de 4400 compres-
sions & diverses forcesv. Trois cycles ont suf-

fipour rendre le ressort en caoutchoucinu-
tilisable. Le ressort TeksPak, en revanche, -
était toujours parfaitement bon pour le ser-
vice avec 21 cycles, soit Péquivalent de 42
annges de service effectif. |

La SBB a monté jusqu’a présent plus de
17000 ressorts TeksPak, mais ceux-ci sont
également utilisés, entre autres, en Austra-

lie, au Canada, au Mexique, en Afriquedu -

Sud et aux Etats-Unis.

TELE-
COMMUNICATIONS
AVEC LES USAGERS
MOBILES

Dans le cadre des activités qu’elle

cations nouvelles des saiellites,
PAgence spatiale européenne (ESA) met
actuellement au point un systéme de télé-
communications avec les usagers mobiles,
PRODAT, qui devrait répondre aux be-
soins de nombreuses catégories d’utilisa-
teurs se déplacant en Europe et hors d’Eu-
rope 4 bord de véhicules terrestres,
d*avions et de petits bateaux.

Les premiéres études de marché effec-
tuées pour le compte de I'Agence indi-
quent qu’il existe une trés forte demande
non satisfaite de services de ce type &
I'échelle de I'Europe. Les entreprises euro-
péennes de transport représentent un sec-
teur particulidrement intéressé par ces ser-
vices et dont les besoins ont été analysés de
facon assez précise. Ce secteur représente
4 lui seul un marché potentiel de ’ordre de
300000 véhicules pour lequel un systéme -
de satellite & couverture européenne pour-

consacre 4 la promotion des appli- -~
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rait apporter la solution la mieux adaptée
aux besoins.

Dans un premier temps, le systéme PRO-
DAT ne permettra quune transmission bi-
directionnelle des données entre les mobi-
les et leur base. Les démonstrations, qui
commenceront au cours du quatriéme tri-
mestre 1987, se poursuivront jusqu’a fin
1988 ; clles feront appel & une trentaine de
terminaux prototypes qui seront instailés
sur les véhicules d’un certain nombre de
sociétés de transports routiers, d’avions de
ligne (AIR FRANCE, SABENA, TAP et
VARIG) et divers autres types de mobiles
dont les transports ferrés. L’ESA se propo-
se de procéder par lasuite 4 des démonstra-
tions de télécommunications en phonie
utilisant de nouveaux développements
technologigues en cours de réalisation.
D’aprés toutes les études effectuées jus-
qu’ici par ' Agence, il semble que des satel-
lites assurant des télécommunications
avec les mobiles en Europe seront le com-
plément indispensable de tous les réseaux
radio cellulaires existants ou prévus.

LE « KAPTON »

Le systéme d’isolation électrique
des nouveaux métros et tramways
berlinois comporte des cébles
«Rheyhalon» dotés d’une isolation pri-
maire en film polyimide «Kapton». Ces
nouveaux cibles permettent, outre une
protection maximum contre le feu, un gain

- de place et de poids important.
- ;;;ﬁ?; Lesincendies récemment survenus dans le
metro, par suite de défaillances électriques

ou d’actes de vandalisme, ont conduit la

Société des Transports Berlinois (BVG) &
rechercher un nouveau type de systéme
d’isolation électrique dans ses nouveaux
métros et tramways.

Ce systéme devait présenter a la fois une
excellente résistance & toute source de feu
extérieure, et une faible émission de fu-
mée et de gaz toxiques ou corrosifs en cas
d’incendie. Pour répondre a cet objectif, la
BVG a choisi les ciibles' « Rheyhalon»
d’AEG revétus de « Kapton».

Le systéme d’isolation primaire de ces cé-
bles, développé par AEG Kabel AG i
Miénchengladbach, est constitué de deux
rubans de film polyimide « Kapton» HFE
d’une épaisseur de 36 microns, 4 enroule-
ment croisé et assurant un recouvrement
de 50 pour cent. Le film HFE posséde une
surface spéciale thermoscellable non halo-
génée.

Pour les véhicules de la BVG, Pemploi des
cibles « Rheyvhalon » a conduit, par rapport

aux cbles classiques, 4 un gain de place de-

60 pour cent et une réduction de poids de
30 pour cent.

Les consoles, organes de commande et
panneaux d’instruments des 21 unités mo-
trices doubles Type F87 du réseau souter-
rain sont équipées avec les cibles ¥AEG.
La plupart des voitures Type F87 sont déja
en service. Les voitures de tramways Type
480, actuellement en cours d’essais, béné-
ficient de la méme isolation.

Les voitures F87 sont équipées de quatre
motsurs de 133 kW, 790 V courant continu
triphasé, délivrant une vitesse maximum
de 80 km/h. Chacune de ces voitures offre
72 places assises et 166 places debout.
Dans le métro parisien, c’est un millier de
voitures gui utilisent depuis 1978 des ci-
bles isolés avec du «Kapton».
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UN PIED AUX
ETATS-UNIS |

COGIFER, premier constructeur
européen d’appareils de voie et
premier entrepreneur francais de
travaux de voies ferrées, conforte sa di-
mension internationale en s'implantant a
Norwood prés de Cincinnati dans I'état de
I’Ohio et 4 Seattle dans I'état de Washing-
ton sur la cote ouest.

' Le rachat par COGIFER INC,, filiale amé-  °
ricaine de COGIFER, de I'usine de Cinein-—— A

nati appartenant au groupe américain L.B.
FOSTER et, simultanément, une prise de
participation minoritaire dans la Société
NELSON IRON WORXKS, sont deux opé-
rations considérées comme un événement
non négligeable.

L’aboutissement de ces opérations est le
résuliat d’une longue approche menée par
COGIFER en diverses étapes — Cable Car
de San Francisco, Mass Transit de Santa
Clara, Portland, San Diego, Philadelphie et
Los Angeles; compagnies ferroviaires de
I'Amtrak, Conrail et Burlington Northern
— confortant ainsi sa présence aux 1U.S.A.
COGIFER futur leader mondial dans la
conceplion etlaréalisation des appareilsde
voie pour les chemins de fer, les métros, les
framways et tous les autres systémes gui-
dés par rails ?

Beau pari pour cette société frangaise qui
réalise déja 50% des 700 MF de son C.A.
dans plus de 60 pays dans le monde.

LE «IHB STEEL
EXPRESS »

La compagnie ferroviaire India-
na Harbor Belt (IHB) a lancé un
nouveau service intitulé le IHB
Steel Express, chargé de transporter en un
jour des produits finis en acier depuis les
usines du Nord-Ouest des Etats-Unis en
Indiana jusqu’aux villes du Midwest et de
la c6te Ouest telles que Minneapolis (Min-
nesota), Omaha {Nebraska) et Stockion
(Californie) en utilisant les autres réseaux
ferrés. :

Gréice 4 ce nouveau service, les trains IHB
prennent possession de leur chargement
quotidiennement aux acieries d’Ham-
mond, 4 East Chicago et au port d’Indiana,
pour les transporter au dép6t IHB & Ham-
mond. Ces chargements comprennent des
rouleaux, tdles et feuilles d’acier achemi-
nés sur des wagons ouverts ou plats.

Au dépdt de Gibson les wagons chargés
sont répertoriés, triés puis mis en convois
selon leur destination et les réseaux ferrés
4 emprunter. Puis le THB Steel Express
quitte Gibson (A 17h) en direction de
Broadview (Tllinois) et de la compagnie
Chicago Central and Pacific (4 19h) puis
vers Besenville etle dépdt de la Soo Line (4
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22h), et vers 2 heures du matin Proiso et
son dépdt de la Chicago et Northwestern.
Le seul fait de la classification et de la ré-
partition des wagons au dépét de Gibson et
non plus & celui de Blue Tsland permet de
gagner 24 heures sur le temps d’achemine-
ment. Désormais, Parrét de 'Express a
Blue Island permet de récupérer du frét en
provenance du complexe métalturgique de
Burns Harbour. Cet arrét représente un
gain de 8 heures.

Pour Charles H. Allen, directeur general
de IHB, « ’Express démontre que le trans-
port ferré peut concurrencer le transport
routier sur le marché des produits finis aus-
si bien sur de courtes que sur de longues
distances ».

Grice 4 ce nouveau service la compagnie
THB (dont 5% des parts appartiennent a
Consolided Rail Corporation et 49% 4 la
Soo Line Railroad Company) espére con-
solider sa position déja prédominante, en
ce qui concerne le transport de marchandi-
ses, dont le Nord de I'Indiana, le Nord-Est
de I'lllinois, et la région de Chicago.

1MILLIARD DE DOLLARS

Le 23 juillet dernier a été officigl-
lement inauguré la voie ferrée la
plus importante du réseau aus-
tralien West Rail, dont les travaux auront
colté 23 millions de dollars.

Le Ministre des transports, Gavan Troy a,
& cette occasion, posé la derniére attache,
plaquée or & Picton prés de Bunbury, mar-
quant ainsi la fin de six années de travaux
commencés en septembre 1981 & Kwina-
na.

La voie ferrée de Kwinana-Picton, longue
de 159 km sert au transport de 'aluminium
du charbon et de la bauxite en provenance
du South West. En tout, prés d’'un milliard
de dollars de marchandises seront ainsi
transportés chaque année,
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Sans oublier le train Australind c1rculant
entre Mundijong et Picton.

M. Troy a souligné Fimportance du déve-
loppement du transport ferré pour le gou-
vernement du South West et de son pro-
gramme Bunbury 2 000. « Kwinana-Picton
est la ligne la plus chargée de tout le réseau
de Westrail et représente 'épine dorsale
des industries exportatrices ».

Depuis six ans dong, les travaux se sont
poursuivis au rythme de 2,25 km/semaine
grice 4 une équipe de 60 ouvriers et ingé-
nieurs. A aucun moment le trafic n'a di
&tre interrompu excepté durant uns courte
plage de quatre heures par jour. Les socié-
tés Alcoa, Worsley Alumina, WA Chip et
Pulp, utilisatrices de cette voie ferrée se
sont déclarées satisfaites de cette adapta-
tion du rail aux besoins industriels.

UNION PACIFIC

chemins de fer, Union Pacific, a
confirmé une commande concer- .
nant 100 locomotives diesel-électriques

d’un montant de 110 millions USD. 75 de .

ces locomotives seront construites par la
General Electric Company & FErie
{Pennsylvanie). Ces matériels GE seront
de modele DASH 8-40 C de 4000 chevaux - -
chacun, soit les locomotives les plus puis-
santes jamais construites. Les DASH 8-40
C, équipées de microprocesseurs, seront
utilisées pour tracter Ies trains de marchan-
dises intermodaux 4 grande vitesse.

Les 30 premiéres unités seront livrées d’ici
a la fin 1987, les 45 sujvantes avant le 1%
mars 1988. Enfin, les 25 derniéres seront

Ecelfef € %j%i
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construites par la division électromotrice
(EMD) de General Motors. Ces locomoti-
ves de modéle SD 60 dune puissance de
3800 ch. sortiront des usines La Grange
prés de Chicago (Illinois) d’ici mars 1988 et
seront mises en service sur Ie réseau de la
compagnie qui couvre actuellement 20
Etats.

DEVELOPPEMENT DES
BOGIES PAR CAO

Depuis quelques années, la Divi-
sion Ferroviaire et Mécanique de
la Société De Dietrich s’est dotée
dun équipement de conception assistée
par ordinateur (C.A.Q.). Le Bureau d’Etu-
des dispose ainsi d’un outil permettant
d’optimiser les différents paramé&tres inter-
venant dans la conception d’un bogie.
Cet atout est d’antant plus important que
le bogie d’une voiture est un élément inter-
venant d'une fagon primordiale dans le
confort pouvant étre offert aux voyageurs.
Par ailleurs, les moyens d’analyse et de cal-
cul offerts par un tel systéme, contribuent
également 4 'amélioration de la sécurité
de roulement.

Les voitures circulant sur une voie étroite
(1m ou 1,067m) sont peut-&tre encore
d’avantage concernées par ces possibilités,
car si dans le passé récent, beaucoup de re-
cherches ont été effectuées pour dévelop-
per de nouveaux modeles de bogies 4 voie
normals, if n’en est pas du tout de méme
pour lesbogies 4 voie étroite oll on est resteé
beaucoup plus longtemps sur une concep-
tion trés traditionnelle.

L’étude de la premiére série de bogies n’a
bien entendu pas pu étre effectuée i 'aide
de la C.A.O., celle-ci n’étant pas disponible

a cette époque. Par contre, la C.A.Q. offie
maintenant dintéressantes possibilités
pour extrapoler tous les types de bogies a
voie métrique & partir du modele de base
C80.

Que peut donc apporter la C.A.O. dans ce
domaine ?

Tout d’abord, dés que fes dessins du bogie
ont été stockés dans la mémoire du systé-
me, les modifications & envisager (par
exemple : passage de fa voie de 1,00mala
voie de 1,067 m, modification du diamétre
des roues, modification de Pempattement)
sont trés rapidement réalisables. Toute
modification peut également 8tre exami-
née en vue perspective sous tous les angles
désirés, permettant ainsi, dés le stade de

conception, de se faire une idée précise du
produit final (Ia figure 1 représente fe chés-
sis du bogie Y 32 en vue perspective).

Le systéme offre également, comme résul-
tats de programmes inclus dés lorigine,
une indication immeédiate des masses des
différents éléments de la structure méca-
no-soudee, les développées de ces mémes
pitces, leur inertie, feur centre de gravité,
etc, etc.,

En fait, il s’agit 14 de retombées classigues
en C.A.Q., mais des programmes spéciale-
ment mis au point permettent d’aller bien
plus foin:

®programmes de calculs de 'ensemble de
la suspension du bogie, aussi bien suspen-
sion primaire que suspension secondai;e;

Chassis de Bo gie v32
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@ 2tude de la structure par la méthode dite
des éléments finis qui se fait essentielle-
ment en trois étapes:

—maillage de la structure a partir du modé-
le en trois dimensions (la figure 2 montre la
structure maillée d’un chissis de bogie du
type C80 adapté au frein A airet 4 la suspen-
sion pneumatique) :
—calcul, grice au logiciel de résolution des
équations aux éléments finis implanté sur
un ordinateur 32 bits, des contraintes et
des déplacements induits dans la structure
par un chargement donné;
—dépouillement et exploitation des résul-
tats (visualisation des taux de contraintes
et de la structure déformée).

C’est au vu de cette derniére étape que 'on
pourra décider, le cas échéant, de renforcer
certaines zones trop contraintes, ou d’alié-
ger, si possible, les zones qui, au contraire,
sont peu sollicitées.

Griice 4 Poutil C.A.Q., on peut modifier

trés rapidement un maillage existant. Ain-
si, par itérations successives, on arrive A un
modele affiné, présentant un comporte-
ment optimal sous les charges qu’il doit
supporter.

Les graphiques de contraintes permettent
également -de placer judicieusement les
jauges de mesure lors des essais de fatigue
effectués systématiquement sur toute
nouvelle variante de bogie, sous réserve
bien entendu, que les dimensions principa-
les soient sensiblement modifiées par rap-
port & Poriginal.

La C.A.O. apporte donc des possibilités
frés intéressantes que le seul travail sur la
planche et les moyens informatiques
usuels n’ont pu fournir. La qualité et les
performances des bogies sur lesquels on a
pu appliquer ces nouveaux moyens, s’en
trouvent donc considérablement amélio-
rées, & la grande satisfaction du réseau ap-

pelé i exploiter ce matériel. v

" dans la compétition internationale.
"MAN B & W, Société du groupe Man Ak-

. teurs Diesel est par ses propres fabrications

ALSTHOM ET MAN

ALSTHOM et MAN B & W ont
reconnu lintérét de regrouper
leurs forces dans le domaine des
moteurs Diesel pour constituer un ensem-
ble qui se situerait au tout premier plan -

tiengesellschaft, specialisée dans les mo-

et son résean mondial de licenciés, 'un des
principaux producteurs de moteurs lents et
serni-rapides. :
ALSTHOM, avec la marque PIELSTICK,
occupe également une position de premier
plan en moteurs semi-rapides et rapides,
par ses productions et celles de ses nom-
breux licenciés.

Compte tenu de Pimportance respective
des deux producteurs dans les domaines
concernés, la gestion de Pensemble re-
groupé sera assurée par MAN B & W.
Ce projet, qui n’entrera dans sa phase de &
réalisation qu’aprés approbation des ins- ;3
tances compétentes des deux Groupes, :.i ..
consiste pour ALSTHOM a filialiser Pen- 0
semble de son activité de moteurs Diesel o0
et 4 ceder 51 % de cette filiale A MANB & -
W. :
Une telle opération ouvriralavoie Aunera- I -
tionalisation des efforts, notamment en -
matiére de Recherche et Développement .
des deux Groupes, ainsi qu’a Pexploitation -
des synergies industrielles en tirant parti
d’une bonne complémentarité des gam-:
mes de produits et des positions de marché
dans le monde entier.
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A CONTINEMT AND
| ‘ITS : UMCERTAINTIES

F aﬁhctmg Afncan States e
| well known ‘atd hardly ;
constitute a: good omen for::
| 1rnprov1ng gconomic :
prospects... Andeven
assumying that reasonab]e

| policies were:adopted —a. :

rathei rare occurrerice™:
indeed ~the: dangers. that
threaten are a detenoratmn

the volume of exported raW.
materials’; rise in the price of -

mlported ﬁmshed products)
made worse -by-an: :
mternatronal monetary
‘systemi’ as tnad: as it is;

- cynical ; the limited dlmen51on_"

of African markets,’ . .
accentuated even more by
frontier demarcations ; the -
huge foreign debt ; the. L
uncontrolled populatmn
explosion even though the
African Continent is not.
lacking in space. A former
American Ambassador to
Sormalia is once quoted as
saying that the havoc
wrought by the AIDS virus
would cause a dramatic
-reversal of this trend,
bringing in its wake the
collapse of the African
population... What else is
there to say about this oft-
described situation ? Even if,
for the sake of argument, the
huge foreign debt (capital +
interest) of these countries
(adding up to some 150
millions US Dollars (1)) were

~asphyxia. would recede -
“slightly, but the threat would
- nevertheless remain, giver -
- the 'seeming 1rrever51b1hty of -
.. the whole process. The = . 7
.. "upward ~ downward pattern -
- of oil prices has an even - "+
.more decisive influence onx~ . .
- these economies. To make. - .
. matters worse, questionable. ..
. -political and administrative: .=
- management practices
‘weaken cven more .

written off altogether, this :

~decision would in no way
-solve the basic issues. Of
‘course the risk -of lmmedrate

government structures

" bedevilied by a second wave

of colonialism known as the-

. unequality of the terms of .-
trade more aptly described as -
«the law of market forces»,

a ruthless and foolish law
nmarket by the ruthlessness
and foolishness of all _
legislations totally oblivious
of the unfairness and
unrealism of their provrstons
The international
community shares out its
charity calculated to the
minimum or manipulates
overcautious mechanisms
(World Bank, International
Monetary Fund, Lomé
Conventions, Coopération
Agreements)... And while
the quibbling goes on and
accusations are hurled about,
nothing is happening that
could prefigure a policy of
co-development based on
stable prices and currencies.
Survival without
overproliferation is
seemingly the fate charted

. for Africans by the key.. .~
* decision-makers of the' -

»world ! o
“Alone South- Afncan

- time to free itself of these.
- anachronisms...

" confrontations. s
" Can Africa be said to be a L
good market for the Ieadrng. -
. countries (United States; ... =)

.. Europe, Japan) when at the: . - -
L IThree years go. the
-'.;'network serving the: =

capitalism looked set at one

But then'

:3:1.'_- presence on thls contment
~All this goes to: show how :

came political turmoil. and 1ts-".-'.-- i

attendent social -

same time it remaing a. . ...

-+ choice field for the political
-+~ manceuverings of Russians. -

and Chinese alike? The

. reply to this question is. i
" provided by current results:

and behaviour patterns. .
Basic exchanges take place -

- between the most advanced - - -
- systems, and Africa is only -
of «fringe » interest to them -
and therefore does not count -

for much. Most firms (or
States) wanting to do

. business are present on this.

continent by virtue of the
power they can wield.
Providing they remain on
their guards and even if all
markets have to be fought
for, few businesses have
ventured to gamble
everything on AfTica for fear
of losing more than they
bargained for. The former
colonial powers, once their
reconversion completed,
enthusiastically, set about
redeploying their economic
cards all over the worlid,
while at the same time
continuing to reap the fruits
offered them by their earlier

- breakdown prone

~ There were even places on.
. - the track where sleepers, laid -
- in 1956, just: di‘s‘integreted.- 2

stocki ehortege§;i a

thas only a nnnute amount
of export traffic bound for
Takoradi Port could be ~+\
handled at any one time. t

under ﬁnger pressurs.

In 1983; therefore, the:
Govemment set: about
reconditioning this: network

the first priority consisting of |-

repairing or replacing all . ..
unsafe track sections. With

help from a team of qualified

Ghanean techiicians: .
properly trainéd for.. .
operating the costly track-
laying equipment,.some fifty
kilometres of track were |
renewed. in'ng: more than A
nine months =3 :
performarncé never before

PAR ESSIEU
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-of derailinents: and acmden
~|-As soon as world prlces fo‘

‘(Ghanean forest :lndustry
reacted immiediately, which
means that' the western rails’

-network, thanks to: the

Jinvestments made, was able
to handle the extra volumes
of large-size logs moved:in
their hundreds to Takorad
Port.

to say recently when -

invest in gpares for two
oldtype cranes used for

quayside ships:

replaced and not repaired -
these old cranes...But I fail to
see how new cranes could
have been delivered here as-
long as the port precincts

and the quayside with ships™
waiting 1o be loaded. I

these were mounted on the
spot». :
Indeed the Port area was .
heavily congested by
thousands of logs: there"
were dozens of loaded
wagons which had been
queueing-up for several
weeks already, and almost
every hour more lorries
would turn up with drivers
desperately trying to find
space for them to unload
their cargo. The fact of
course was that after so
many years of sheer neglect,
the Port equipment and
installations could no longer
deliver on productivity, due
to their patent inability to
cope with the unexpected
boom in wood exports.
However, this virtual
paralysis of the Takoradi
Port was well and truly a
sign of progress —and not
the opposite ! Indeed this
was the first lime for many a
year thal the Port had o
meet the new challenge
posed by a business sector in
full boom. Hence the recent
Government decision to
launch a renovation

The Port Manager had th1s

explaining his demsnon to Y

loading this log traffic on to, "
« According to engineers and
economists, we should have:” _
" According to Transport

were jam-packed with logs

therefore ordered spares and:

prograinme which should:
quickly boost Takor the
capacity of Takoradi Port
and thereby enable'it: to- 20|
adequately Wwith the
mcreasmg export traffic
volumes passing Ehrough
South Wesl Ghana

an LA FUENTE

WOn3 April last, the. -
Spanish Couneil of Mlmsters
approved the Rail'Transport:
Plan devised by the:

- Transport Minister and =0
> providing for an investment:: .
> volume of USD over the
- next fourteen years. This .
: Plan is primarily designed to. -
- improve the quality of
_motive-power and hauled -

stock and also promote |
railway infrastructure
‘modernisation.

Minister Abel

CABALLERO, the Plan w111 -

be funded partly by
Government and partly
through bank loans. '

" Infrastructure modernisation

alone will account for
700 billion pesetas, and -
rolling-stock modernisation

for nearly 546 billion. Despite

ministerial assurancee that
«this rolling stock will be

built in Spain», the door is -
nevertheless open for foreign.
manufacturers. The Plan also

places high passenger-train
speeds among projects for
urgent action, with 200 km/h
as the target.

Thus for example,
construction of the new line
between CORDOSA and
BRAZATORTAS will reduce
journey times from
MADRID o SEVILLE by
three hours. vOther projects

"Qu;te recently; the Vice

‘ pro;ect will | require. deﬁmtlo

line) dnd CORDOBA. As &
' things now stand, rail - 7
“services from MADRID 10"
Southern Spain must transit .
- through ALCAZAR de -

. being the shortest route —
' before reaching Eastern and
. Western Andalusia, .

~ The new Plan provides for

n¢orporated:iito the: Plar
nchude building of the
GUADARRAMA-ORDUN.
BILBAO- VICTORIA) lm
All:of which will: radically
ransform the pattern. of -
Spain existing rail netwotk

the opemng date This -

JUAN LONARES —this" -

use of the existing line .
between MADRID and .

and from there up to

CORDOBA via the new lme.' '

Both the latter line and the

- GUADARRAMA and
~. ORDUNA options S
. (BILBAO-VICTORIA) have "
been earmarked in the 1987
- general budget, which means .
- that work should be able to B

start quite soomn.
The Rail Plan can arguably
be said to prefigure the

shape of Spanish Railways m .
2000. Iis cost-effectiveness is-

no longer a controversial
issue, as demonstrated by
the political compromise
reached at top government
level guaranteeing the
requisite funding over the
next fourteen years, The
corresponding investments
are allocated as follows: 1987

- interconnections, and .
- development of a policy for

pr0v1s1on 13 bettér

< traih operation at spesds:of

- 160 to 250 km/h. This of >
. COUTLSE presupposes = . R
+* elimination of bottlenecks = [
- (Cuelios and Botella) which. | - %

now hampers both cause:

- .passenger and freight trafﬁc.'- M
“ These bottlenecks will be: I
“rooted out by the creation of -

- lodp liies - a novelty for s
" BADAJOZ (after upgrading) .-

Spanish Railways —and:
through operation of cross-

country routes bypassing the. [
“capital city altogether: :
*.'In other respects, the Plan_ [
- also provides for - .
_improvemient of safety.
‘systéms through ellmmanon
-of level crossings, large-scall
“introduction: of automatic
-+ train:approach warning:::
. systems (PSFA), installatio
- of grotind-to-=train radio
links, track doubling, new: " | .70
- ticket-issuing equipment,’. .-

improved wagon monitoring,
etc. 1986, for example, saw:
the successful introduction
of «Operation 160», -
consisting 'of running trains
at this speed over some.-
sections of the RENFE:
network. This speed will be
raised to 180 km/h on. -
specific lines of route at the
end of this year, the aim
being to prepare for 200-
250 km/h with these same
services on set sections of
the Madrid- Andalusia route
as soon the Madrid-Seville
loop line is completed in
1992.

Last but not least, the Plan
provides for the phased
introduction of an :
INTERCITY network on
which trains will link-up the
main Spanish conurbations
at speeds of 200-250 km/h.
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Strong emphasis is placed on
consolidating the strong
points of the network in:

order- better to prepare it for

the challenges of 2000.

Henkce proposalto develop . -~

—aregular INTERCITY day
service with travel times in
the 3 to 4-hour range-
between towns 300 to
500 km apart, using high-
speed trains
—organlsatlon of top-quality
night sleeper services
through improved ride and
journey times in the 9 to
10hour range;
—operation of regular
interval services on suburban
networks to the tune of as
many as 20 hourly trains,
and building of dedicated
commuter lines to provide
reliable and frequent servicas
tailored to demand and
properly interfaced with the
other transport modes;
—opening of more
interconnection points and
restructuring of access to the
main business centres as part
of the necessary
improvement of transport
conditions and of service
standards,

THE MINI-TRAINS
OF THE POST
OFFICE RAILWAY

M As early as 1909, the
Director General of the
British Post Office was given
the remit of studying and
solving the difficult problem
of developing a fast mail

to two options being ..
proposed : either a _
pneumatic tube system or an
electric railway... Which of
these two options to go for?
That was the 64 000-dollar
question put to the Select
Committee which, in its
findings published two years.
later in 1911, came down in"-
favour of an electric railway
arguing that London was
doomed to unsurmountable
traffic jams and that the
mean speed of motorears
could under no
circumstances exceed 12-13
km/h.

Drilling operations twenty
metres underground started
in October 1914, continued
despite the war but had to
be curtailed in 1917 due to
equipement shortages.
However, those tunnels
already bored were to serve

transport service for London.
His initial investigations led- .

a noble cause as shelte
against the blitz for’ Works

and the National Portrai
Gallery. After the War,
paintings of famous .
Englishmen and women
were returned to their hiomne
but prevailing economic-::
difficulties were to délay -
resumption of work on:the:
underground post-office’
railway, where electrical
engineering work was -
actually finalised in 1924 -

inside the 10.5km of tunnels

3

themselves completed in”" -
1925. This in no way marked

the end of the project smce
other work —involving
construction of seven -~ %
stations and a mamtenanc
depot, installation of -
automatic train runnmg/
stopping systems,
development of transport
safety procedures, i
organisation of mini- Wagon~-

cof's '1rrangeme
‘mailbags ' dow:
'.-the_lr‘upwards

]
100 rnﬂhonsFrench “Francs at
-current: value: .The"tramsets
‘themselves were: 1n1t1aIIy
“dark-green - liveried, sinice -
exchangéd for the famous
‘red-and-yellow: ¢olour’ 7!
-scheme still used today
-throughout the Umted

Kingdom.

Alift takes..‘pe' ie'dOWn' to
‘Mount Vernon: Pleagan
-Central Station: where- .
i technicians and engmeers :
~work round:the cloelk: . =
.checking the good r"unnin'g_" B
- order of rolling stock every *
26400k and performmg
- general overhaul'every -
160000 km. Thé"panoréma- o
“that unfolds to:the visitor =
looking down from'the top:
" the steel escalator leading: to

the workshop;:is: that ofa’

reduced-size: train comprlsmg

- two to three power cars'and: -
-a few mini wagons..;

"linstant reaction to {his: scené

And

the
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|- adult contemplating'a’ .
I magical gadget. The tiext: -

are the mgemousness ; cost-:

- effectiveness and ™
performances of thrs system

- | and one can hardly wait to
.| view, on oné of the'60,9.

: centrmetre wide: tracks thrs

| pirit-size monster 8 229

metres. long, powered by a

“small wagons:carrying

mailbags or parcels bags. .
Train arrivils are heralded.
| by a loud noise followed by
lighting of a signal on the .
platform. The-train then
emerges from the tunnel,

. forward movement by the

the station (itself locatel
nearer ground level) which
allows for natural
acceleration and
deceleration. An alarm s1gna1
of sorts is then manually
operated and the train comes
to a halt. Trolleys are
immediately offloaded onto
the platform while
simultaneously others are
loaded onto the mini

| wagons. The signal is then
triggered again, and the train
can proceed to the next
station, while mailbags are
brought to the surface again
or loaded onto other trolleys.
The whole operation takes
place very rapidly without
undue difficulty. Proper
working of the train is
permanently monitored
from a colourlight panel
giving the exact location of
the different service trains
which can at any time be
stopped or guided ento a
stabling siding by means of
several levers located below
the control panel. The
throughout journey on the
line, including halts, lasts a
mere 26 minutes! To
complete the picture, some
through and express Lrains
can be worked at 56 km/h on
a specially reserved track...
Each day therefore 35000
mailbags are carried, loaded
and offloaded in the seven
stations located on this
underground line which calls
at the two main termini and
the six largest mail sorting
centres in London.

When traffic is particularly
dense, due to an increase in

the mail business volurne
Stwo trainsets can be’ coupled
up in order {o; ‘double the':
transport capacrty, i whic
‘case there i§ a: four—mrnute
- headway between trains.on
“‘each track. Ordmar]]y, twelve
¢ traing onaverage operatein:
“each drrectron per ko
~-;This sexvice s provided
- twenty-two hours out of:
o twenty-four withi: ' traffic
- Cinterruption; of two hours::
- between 8a.m. ef 10a:1m;
““except sometimes for a mini
[ passenger-train that is run
for visiting VIPs: Minio
L repairs are: performed durmg
“. this daily two-hour patise; -
+." while major overhauls’ are_ j_i '

is akin to the amazement -+ "
wvisiblé on the facsof an. =0

_ | things to cause astonishment

mini-locomotive; haulingfour-

trolleys each loading 15 .

already slowed down in its .

gradient at the entrance to - -

undertaken during the -

. weekend break stretchmg
- from Saturday at 8.30p.m. to

Monday at 10.00a.m.

Already ahead of its time~
. Century and their wish has

when first placed in service, .
the Post Office Railway has :
been going strong now for
sixty years, without any :

“ '-~.particu1arly in the Federal -
“‘Republic of Germany, -

serious hitch, while providing.

good value for money with:
only a small but highly- .
productive staff. Time is
money, as we all know : this -
saying is even more relevant
today than ever before in the
case of these British Post
Office trains with their old-
fashioned yet in no way
outmoded charm, well
sheltered deep under
Londontown against the
noise and fury of the city...

NEW TRAMWAY
FOR GRENOBLE

B Coming after 35 years of
total oblivion, the new
tramway system serving the
Grenoble conurbation had
made a point of integrating
innovative features geared to
meeting the challenge of the
21st century. Its general
appearance, its futuristic
design, its fittings and easy
accessibility place it in an
altogether different league to
that of other contemporary
similar projects.

In the light of reactions from
all those who have seen and
used it these past few
months, the Grenoble
conurbation tramway system
{TAG) represents a
milestone in the
development of this type of
rolling stock. Already,
scveral European cities,

- and Italy are thinking of .. @™
“investing in srmrjar systems e

"-§ystem is first and foremost g
“1seen as spearheading a town :

the urban environment, of
+.-the ergonomical factor, _o_f _
”comfort, of design and of th'e

- :social-service dimension. ="

-system capable of meeting.

: Partial services were started:

Fontaine. Network -
structuring was due for-. -
completion on 21 Septemb
which means the whole lint
should be opened. towards
- the end of the year.::
While it may be prem_at
to embark on an objective:
analysis of initial results’t
new transit system is prow
to be a big hit with the
public judging from the:
results recorded during the
first month of operation.
. The TAG has therefore-had.

Switzerland, the Netherlands -

it the future. .
In Grenoble, the tramway

planning operation, in :
addition to embelhshmg the
city and giving it a youthful: -
pok. Never before had'a’ -~ -
surface transport system
been the subject of such™ . -
detailed investigations in: . an immediate impact on;
terms of its integration wrth . both its usérs and the puibl
-~ at large; despite the initial”
: teething problems inherent
in the introduction and =
running-in of such a novel
transit system incorporating
s0 many new technological
features. R
There is little doubt that the
TAG concept, shop-windo
of the imagination and . -

‘The fathers of the TAG- _
project had wanted it to-be a -

the challenges of the 21st - -
been totally fulfilled.

on 3 August last between
Grand’Place and Grenoble.
railway station, followed by
official inauguration on 5 ..
September between
Grand’Place and Louis
Maisonat sterminal at

people who engineered it;
exportable and will most._;
" certainly be used as model
subject to-adaptations made:

— by other cities in France .
and other countries.

" necessary by local condrtlons 5
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LISEZ-LE
ET FAITES LE LIRE
ABONNEZ-VOUS
OUREABONNEZ-VOUS
ET SURTOUT

N'OUBLIEZPAS
LERAILETLEMONDE

ESTINDISPENSABLE
ETBIMESTRIEL

I

62 LE RAIL ET LU MONDL

b




	2bf5fa0adcba516006d00c3a0de750919f9ed333d78f2281099a8a8238fda883.pdf
	2bf5fa0adcba516006d00c3a0de750919f9ed333d78f2281099a8a8238fda883.pdf

